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Insinöörityössä tutkittiin mahdollisuuksia Containerships plc:n maantiekuljetusprosessin eri 
osa-alueiden työtapojen tehostamiseen ja käytössä olevien ohjelmistojen sisällön laajen-
tamiseen. Tavoitteena oli löytää ratkaisuja ajojärjestelijöiden tekemän kuljetustensuunnitte-
lun tehostamiseksi ja helpottamiseksi. Yritys halusi ennen kaikkea etsiä uusia ratkaisuja 
kuljetuskaluston hyötykäyttöasteen parantamiseksi. Lisäksi pyrittiin etsimään ratkaisuja 
asiakaspalvelun ja ajojärjestelyn välisen yhteistyön sujuvoittamiseksi. 
 
Containerships ilmoitti työn tutkimuskohteiksi neljä pääkohtaa, joihin työllä pyrittiin vaikut-
tamaan. Ne ovat paluulastausten optimointi, asiakaspalvelun ja ajojärjestelyn linkitys, oi-
kean kokoisen kaluston valinta sekä nopea reagointi tyhjeneviin autoihin. 
 
Työn tekeminen aloitettiin keräämällä tietoa eri lähteistä. Työtä varten tutkittiin eri ohjelmis-
tovalmistajien kotisivuja erilaisten ratkaisuiden kartoittamiseksi ja perehdyttiin Contai-
nerships plc:n ajojärjestelijöiden käytössä oleviin ohjelmiin. Yrityksen toimintatapojen kar-
toittamiseksi haastateltiin yrityksen kuljettajia, ajojärjestelijöitä ja asiakaspalvelua. Lisäksi 
tietoa kerättiin alan kirjallisuudesta ja muilta alaan liittyviltä internetsivustoilta. Kerätyn tie-
don avulla lähdettiin miettimään omia ratkaisuehdotuksia ja esiteltiin markkinoilla olevia 
vaihtoehtoja, joilla voisi olla positiivisia vaikutuksia yrityksen kuljetustoimintaan. 
 
Työn alkupuolella esitellään Containershipsiä sekä sen käytössä olevaa kalustoa. Lisäksi 
alkuun on kerätty aiheita, joihin työn tuloksilla pyritään vaikuttamaan. Työn seuraavissa 
osissa käsitellään yrityksen antamia, parannusta kaipaavia kohteita ja esitetään niihin omia 
näkemyksiä ja ehdotetaan ratkaisuja niiden tehostamiseksi.  
 
Työn lopputuloksena on löydetty uusia ratkaisuja ajojärjestelijöiden käyttämiin suunnitte-
luohjelmiin ja toimintatapoja, joilla saataisiin muokattua käytössä olevia prosesseja tehok-
kaammaksi. Työssä esitetyillä uusilla ratkaisuilla voidaan vaikuttaa yrityksen ilmoittamiin 
tehostamista kaipaaviin kohteisiin ja helpottaa käytössä olevia prosesseja. Työssä ehdote-
tuista ratkaisuista ja toimintamalleista kannattaa jatkotoimenpiteenä ottaa tarkemmin sel-
vää, yhdessä yrityksen käyttämän ohjelmistotoimittajan kanssa. Tutkimalla tarkemmin rat-
kaisujen toteuttamismahdollisuuksia ja niiden taloudellisia vaikutuksia saadaan selville, 
miten suuren taloudellisen hyödyn yritys niistä saisi. 
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1 Johdanto 
1.1 Työn aihe ja tavoitteet 
Tällä insinöörityöllä pyritään löytämään tehostavia toimia Containersihip plc:n kuljetus-
prosessiin. Työn taustalla on tarve optimoida nykyisen kaluston käyttöaste siten, että 
syksyllä valmistuvan uuden konttialuksen tuoma tavaravirtojen kasvu saadaan hoidet-
tua ilman suuria lisäinvestointeja maantiekuljetuksiin. Tarkoituksena on etsiä uusia 
vaihtoehtoisia toimintatapoja maantiekuljetusprosessin eri osa-alueille ja tavoitteena on 
laatia työn aiheen mukaisia kehitysehdotuksia, joilla edistetään Containerships plc:n 
maantiekuljetusten tehokkuutta. 
1.2 Aiheen rajaus 
Työssä käsiteltävät aiheet ovat Containerships plc:n maantiekuljetuksissa esiintyviä ja 
tiedostettuja kohteita, jotka kaipaavat entistä parempaa tehokkuutta. Aihe on rajattu 
neljään osa-alueeseen, jotka ovat 
1. paluulastausten optimointi 
2. asiakaspalvelun ja ajojärjestelyn linkitys 
3. oikean kokoisen kaluston valinta 
4. nopea reagointi tyhjeneviin autoihin. 
 
Paluulastausten optimoinnin lähtökohtana on tavoite minimoida tyhjänä ajaminen. Tar-
koituksena on löytää Containerships plc:n käyttämiin suunnitteluohjelmiin uusia sovel-
luksia, joilla löydettäisiin helpommin ja nopeammin optimaalinen paluukuorma. 
 
Asiakaspalvelun ja ajojärjestelyn linkityksellä pyritään etsimään yhteistyötä parantavia 
ratkaisuja osastojen välille. Tavoitteena on ennen kaikkea parantaa ajojärjestelyn mah-
dollisuuksia vaikuttaa vientikuljetusten aikatauluttamiseen. 
 
Oikean kokoisen kaluston valinnan helpottamiseksi pyritään löytämään ratkaisu, jolla 
saadaan ohjattua erikokoiset ja painoiset kontit sopiville autoille, jolloin polttoaineen 
kulutus saataisiin optimoitua. 
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Nopealla reagoinnilla tyhjeneviin autoihin pyritään etsimään ajojärjestelijöille toimitapo-
ja, joilla vienti- ja tuontikuljetusten väliin jäävä odotusaika saadaan poistettua. 
1.3 Tutkimusmenetelmät 
Opinnäytetyön aikana perehdyttiin yrityksen toimintatapoihin seuraamalla ajojärjesteli-
jöiden toimintaa ja tutustumalla yrityksessä käytössä oleviin tietojärjestelmiin. Lisäksi 
työtä varten haastateltiin Containerships plc:n eri osastojen henkilökuntaa parannus-
keinojen kartoittamiseksi. 
 
Tiedonhaku toteutettiin etsimällä tietoa aiheeseen liittyen internetistä ja alan kirjallisuu-
desta, sekä analysoimalla yritykseltä saatuja tilastoja ja aineistoja. 
2 Containerships plc 
2.1 Yritys 
Containerships plc on vuonna 1966 perustettu suomalainen perheyritys. Yrityksen pää-
konttori sijaitsee Helsingissä, toimistoja on yhteensä 20, ja työntekijöitä sillä on noin 
600 ympäri Eurooppaa. Containerships tarjoaa räätälöityjä logistiikkapalveluita asiak-
kaiden tarpeisiin, joita ovat mm. ovelta ovelle-kuljetukset ja valvottu varastointi. Contai-
nerships omistaa toimitusketjuun tarvittavan infrastruktuurin ja resurssit, joten yritys ei 
ole riippuvainen kolmansista osapuolista. 
Vuonna 2013 Containerships kuljetti tavaraa konteissa 225.000 TEU:n edestä ja vuo-
den 2013 liikevaihto oli 220 miljoonaa euroa. Containershipsillä on käytössä 10–14 
alusta kaudesta riippuen, joilla yritys operoi Euroopassa ja osassa Pohjois-Afrikkaa. 
Yritys omistaa 15000 omaa konttia mukaan lukien 45 jalan pallet wide -kontit. Vetoau-
tokalustoa yritys omistaa Suomessa, Venäjällä ja Iso-Britanniassa. Jokaisessa Contai-
nershipsin operoimassa maassa se tarjoaa asiakkailleen konttikuljetuksia ovelta ovelle 
-palveluna. 
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Containerships harjoittaa liiketoimintaa Itämerellä, Pohjanmerellä ja Välimerellä. Ku-
vassa 1 näkyy yrityksen toiminta-alue ja sen tarjoamat reitit meriliikenteessä, rautatie-
linjat, yleisimmät maantieyhteydet sekä yrityksen omat toimipisteet, joita on yhteensä 
20. Kaupungeissa joissa Containershipsillä ei ole omia toimistoja, käytetään yhteistyö-
kumppaneiden palveluita. (1.) 
 
Kuva 1. Containershipsin markkina-alue Euroopassa (1). 
2.2 Containershipsillä Suomessa käytössä oleva kuljetuskalusto maantieliikenteessä 
Containerships käyttää maantiekuljetuksissa pääosin puoliperävaunuyhdistelmiä. Käy-
tössä on kahden kokoisia vetoautoja, jotka vetävät puoliperävaunuja. Lisäksi käytössä 
on yksi täysperävaunuyhdistelmä, jolla voidaan kuljettaa yhdestä kolmeen konttia ker-
ralla, esimerkiksi yksi 20 jalan kontti ja yksi 45 jalan kontti. Vuonna 2015 Contai-
nerships kuljetti Suomessa noin 26 900 kuormaa. (2.) 
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2.2.1 Vetoautot 
Containershipsillä on käytössä omia ja alihankkijoiden vetoautoja. Suomessa Contai-
nershipsillä operoivia autoja on yhteensä noin 50 riippuen päivän tarpeesta. Joka päi-
väisessä ajossa on käytössä 10 omaa autoa ja 38 alihankkijoiden autoa. Lisäksi vilk-
kaampina päivinä voidaan ottaa käyttöön 5–10 autoa lisää, että yritys pystyy suoriutu-
maan kuljetuksista riittävällä palvelutasolla. Noin 90 % ajossa olevista puoliperävaunu-
ja vetävistä autoista on 3-akselisia ja loput ovat 2-akselisia. 
Puoliperävaunuja vetävien rekkavetureiden lisäksi yrityksellä on yksi kuvan 2 mukainen 
kymmenenakselinen täysperävaunuyhdistelmä. 
 
 
Kuva 2.  Containershipsin täysperäyhdistelmän rakenne (3). 
2.2.2 Kontit 
Containershipsin omistamista noin 15 000 kontista 90 % on ennen kaikkea eurolavojen 
kuljettamiseen suunniteltuja pallet wide -kontteja, joiden sisäleveys on 244 cm eli noin 
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11 cm leveämpi kuin standardi merikontin sisäleveys. Kuvassa 3 esitellään, miten yri-
tyksen käyttämät 45 jalan Magnum-kontit eroavat standardikokoisista 40 jalan merikon-
teista lattiapinta-alaltaan. Yhteensä Containershipsillä on käytössä 17 erikokoista kont-
timallia. Pituudeltaan kontit ovat 20-, 40- ja 45-jalkaisia ja kaikista pituuksista löytyy 
eritarpeisiin sopivia kontteja. Pallet wide -konttien lisäksi käytettyjä konttityyppejä ovat 
korkeampi high cube -merikontti, eli sisämitoiltaan noin 30 cm standardikokoista meri-
konttia korkeampi, sivusta lastattava open side -kontti, katosta aukeava open top -
kontti, kuljetusalusta ja lämpösäädellyt reefer -kontit. (1.) Liitteessä 1 on kuvat ja tar-
kemmat mitat konteista.  
 
Kuva 3.  45’ Magnum- ja 40’ standardikontin ero. (1). 
Containerships käyttää pallet wide -konttien leveyttä standardileveytenä, ja yrityksen 
laivojen konttipaikat on suunniteltu siten, että pallet wide -kontit mahtuvat niihin. Pallet 
wide -konttien ja normaalien merikonttien kuljettaminen hinnoiteltu samansuuruiseksi. 
Kaikkien yli 250 cm leveiden ja standardikorkeuksista poikkeavien konttien kuljettami-
sesta peritään korkeampaa hintaa, koska ne vievät silloin laivasta vähintään kahden 
kontin laivapaikan. (2.) 
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2.2.3 Trailerit 
Containershipsillä on käytössä sekä omia, että alihankkijoiden perävaunuja. Kaikilla 
yhdistelmillä on mahdollista ajaa kaikkia yrityksen käytössä olevia kontteja, eli perä-
vaunujen pituutta voidaan säätää sopivaksi myös 45 jalan konteille. Konttialustojen 
pituuden säätö tapahtuu alustan mallista riippuen mekaanisesti tai hydraulisesti. Yritys 
on todennut, että mekaaniset alustat soveltuvat parhaiten sen käyttöön niiden toiminta-
varmuuden takia. (2.) 
Kuvassa 4 on Containershipsin käyttämiä trailereita vastaava puolimekaanisesti pi-
tuussäädettävä konttialusta. Alustan pituutta voidaan säätää kahdesta kohdasta. Etu-
osaa saadaan säädettyä lukitsemalla trailerin jarrut, minkä jälkeen vetoautolla voidaan 
vetää alustaa pidemmäksi tai työntää se lyhyemmäksi. Takaosan pituuden säätäminen 
tapahtuu pneumaattisesti. (4.) 
 
Kuva 4. Puolimekaanisesti pituussäädettävä konttialusta (4.). 
Tavallisten konttilavettien lisäksi Containershipsillä on käytössä side loader -
perävaunuja, joilla kontin voi nostaa perävaunun kyytiin tai laskea sen pois kyydistä. 
Side loader -trailerilla on myös mahdollista kuljettaa kahta 20 jalan konttia. Kahden 
kontin purkaminen ja lastaaminen side loader -trailerilla suoritetaan, lukitsemalla kontit 
niiden alaosassa sijaitsevista kiinnityspaikoista kiinni toisiinsa noston ajaksi.  
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3 Syitä optimointiin 
Optimoimalla yrityksen prosesseja saadaan käytössä olevat resurssit tehokkaammin 
käyttöön ja siten luotua paremmin tuottava kuljetusprosessi. Sujuvammin toimivalla 
kuljetusketjulla voidaan saavuttaa parempi toimitusvarmuus, kun turha odottelu muut-
tuu tehokkaaksi työajaksi. Esimerkiksi, jos jokainen tyhjentynyt auto joutuu odottamaan 
työpäivän aikana esimerkiksi 5 minuuttia uutta kuormaa, aiheuttaa se 50 autolla vuo-
dessa yhteensä noin 125 työpäivän edestä odottelua (5 min x 50 autoa x 240 työpäivää 
= 60 000 min/vuosi). Jos tyhjälle kalustolle on uusi kuorma tiedossa heti sen tyhjennyt-
tyä, saadaan odottamisesta aiheutuvat kulut poistettua periaatteessa kokonaan. 
Lisäksi optimoimalla kuljetukset tehokkaammaksi, saadaan kaluston käyttöastetta pa-
rannettua, jolloin tyhjänä ajettujen kilometrien määrää saadaan pienennettyä. Sillä 
saadaan niin kalustoon, kuin luontoon kohdistuvaa turhaa kuormitusta pienennettyä. 
3.1 Kuljetuskustannukset 
Kustannuksia voidaan jakaa eri tavoilla erilaisiin ryhmiin. On kuitenkin otettava huomi-
oon, että ryhmittely ei ole koskaan täysin tarkka ja silloin voidaan kyseenalaistaa, kuu-
luko jokin kustannuserä juuri tiettyyn kustannusten ryhmään. Kuljetusyrityksen kustan-
nustekijät voidaan jakaa esimerkiksi seuraavanlaisesti pääryhmittäin: 
Kuljetuskustannukset: 
- kuljettajan palkat 
- välilliset palkkakustannukset (ns. palkan sivukulut) 
- päivä- ja ruokarahat sekä matka- ja majoituskustannukset 
Kuljetuskaluston kustannukset: 
A. Kiinteät kustannukset 
- pääomakustannukset 
- vakuutusmaksut 
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- liikennöimismaksut 
- ylläpitokustannukset 
- korvaukseton ajo 
- muut kiinteät kustannukset (osuus yrityksen hallintokustannuksista) 
B. Muuttuvat kustannukset 
- polttoainekustannukset 
- voiteluainekustannukset 
- korjaus- ja huoltokustannukset 
- rengaskustannukset 
Kuljetusorganisaation kustannukset: 
- kiinteät palkkakustannukset 
- toimitilojen kustannukset 
- puhelin- ja tietohallintokustannukset 
- markkinointi ja suhdetoiminta 
- taloushallinnon kulut 
- yrittäjän eläke- ja vastuuvakuutukset 
- markkinointi- ja ajoväylämaksut 
- tutkimus-, kehitys- ja koulutuskulut 
- jäsenmaksut ym. Hallintokulut 
Tavarankäsittelykustannukset 
- kuljetusvakuutus 
- terminaali- ja käsittelykustannukset 
- muut tavarankäsittelykustannukset, esimerkiksi alihankintatyöt 
Väyläkustannukset 
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- tie-, silta- ja tunnelimaksut 
- lautta- ja satamamaksut 
- pysäköinti- ja vartiointimaksut 
- punnitusmaksut. 
Muuttuvina kustannuksina pidetään kustannuksia, jotka muuttuvat toiminta-asteen mu-
kaan. Kuljetus yrityksessä muodostuvat usein ajettujen kilometrien mukaan. 
Kiinteitä kustannuksia ovat sellaiset kustannukset, jotka eivät riipu toiminta-asteesta, 
vaan muuttuvat useimminkin ajan kulumisesta, organisaatiosta tai kaluston muutoksis-
ta. 
Pitkällä aikavälillä tarkastellessa kaikki kustannukset ovat muuttuvia ja kustannusten 
perusjakoon voidaan puuttua yrityksen tekemillä strategisilla valinnoilla. Kustannukset 
voidaan muuttaa kiinteiksi johdon tekemillä päätöksillä ja esimerkiksi ulkoistamalla toi-
mintoja, voidaan muuttaa kiinteäksi koetut kustannukset muuttuviksi. (5, s. 247–249.) 
Kustannuslaskenta 
Kuljetuspalveluiden hinnoittelun pohjaksi pitäisi aina tehdä kustannuslaskelma. Perus-
tana kustannuslaskelmassa käytetään asiakkaan kanssa kuvattua toimintamallia, joka 
kannattaa jakaa eri työvaiheisiin. Siten varmistetaan, että kaikki palvelun tuottamiseen 
liittyvät kustannukset tulevat otetuksi huomioon ja tunnistetaan toiminnan kustannusra-
kenne. Työvaiheet voidaan hahmottaa esimerkiksi jakamalla koko kuljetuspalvelu eri-
laisiin osiin työn alusta sen loppuun. 
Kustannuslaskennassa tulee ottaa huomioon mahdollisimman kattavasti kaikki palve-
lun tuottamiseen liittyvät tehtävät ja kokonaiskustannukset. Ensisijaisena tavoitteena 
kustannuslaskelmalla on laskea tarjouksen pohjaksi kokonaiskustannukset mahdolli-
simman oikein. 
Kuljetuspalvelun hinnoittelussa pyritään selvittämään, mitkä ovat asiakkaan nykyiset 
kustannukset ja mikä on kilpailijoiden tarjoama hintataso. Hintakilpailua kannattaa kui-
tenkin välttää ja pyrkiä korostamaan oman yrityksen vahvuuksia ja hyötyjä, joita oma 
yritys pystyy asiakkaalle tarjoamaan. (5, s. 282–283.) 
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3.2 Tehokkuus 
Toiminnan tehokkuudella tarkoitetaan yrityksen suorituskykyä. Yrityksen toiminta on 
tehokkaampaa, jos se pystyy toteuttamaan tietyn prosessin tai toiminnon pienimmin 
kustannuksin, nopeammin ja laadukkaammin kuin sen kilpailijat. Tehokkuutta voidaan 
mitata esimerkiksi laatujärjestelmien ja kustannuslaskelmien avulla.  
Tehokkuutta voidaan lisätä tekemällä työtä tuottavuuden hyväksi. Tehokkuus on sellai-
sen arvon tuottamista ja sellaisen hinnan perimistä, jonka suhde on oikea tuotteeseen 
tai palveluun sekä niiden laatuun. (6, s. 30–31.) 
3.3 Kannattavuus 
Kannattavuutta on pidetty yrityksen tärkeimpänä toimintaedellytyksenä. Heikon kannat-
tavuuden omaavalla yrityksellä ei ole edellytyksiä pitkään elämiseen, jolloin sellaisen 
yrityksen toiminta joudutaan ennen pitkää lopettamaan. Heikko kannattavuus tarkoit-
taa, että yritys tuottaa tappiota ja syö omaa pääomaansa, joka tulee jossain vaiheessa 
loppumaan. (7.) 
Kannattavuuden tunnuslukuja 
Kannattavuuden tunnusluvut lasketaan yrityksen tilinpäätöksestä, tuloslaskelmasta ja 
taseesta. Osa tunnusluvuista lasketaan kuitenkin muista kuin tilinpäätöksestä saaduis-
ta luvuista, esimerkiksi lasketut tunnit per kaikki tehdyt tunnit, polttoaineen kulutus 
100:aa kilometriä kohden ja ajetut tonnit autoa kohden. 
Laskettaessa tunnuslukuja on tärkeää laskea useampia tunnuslukuja muutamalta pe-
räkkäiseltä vuodelta, että nähdään kannattavuuden ja rahoituksen kehittyminen eri 
vuosina. Tilinpäätösanalyysi ja tuloslaskenta hyödyllisimmillään muutaman vuoden 
aikatarkasteluna. Tuloslaskelmaa ja tasetta tarkastelemalla tulisi saada vastauksia 
esimerkiksi seuraavanlaisiin kysymyksiin: 
1. Paljonko yritys on tuottanut voittoa? 
2. Paljonko yritykseen on sitoutunut pääomia, omaa ja vierasta pääomaa? 
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3. Miten yritykseen sidottu pääoma tuottaa? 
4. Kuinka kauan myyntisaamiset ovat ulkona? 
5. Johtuuko kannattavuuden muutos muuttuvien tuotantokulujen, volyymin vai 
muiden kulujen muutoksista? 
6. Miten rahoitus rakenne on kehittynyt (oma pääoma suhteessa vieraaseen pää-
omaan) 
Tärkeitä absoluuttisia, euromääräisiä ja liikevaihtoon suhteutettuja tunnuslukuja ovat 
1. liikevaihto (€) 
2. käyttökate (€), käyttökate-%/ liikevaihto 
3. liiketulos (€), liiketulos-%/ liikevaihto 
4. nettotulos (€), nettotulos-%/ liikevaihto 
5. rahoitustulos (€) (nettotulos + poistot), rahoitustulos-%/ liikevaihto. 
(5, s.180–181.) 
3.4 Tuottavuus 
Tuottavuudella tarkoitetaan toimintaan käytettyjen panosten ja aikaan saatujen tuotos-
ten suhdetta. Tuottavuus ilmaisee sen, miten tehokkaasti tuotannontekijäpanokset on 
yhdistetty tuotoksen aikaansaamiseksi. Tuottavuuden kaava on 
𝑡𝑢𝑜𝑡𝑜𝑠𝑝𝑎𝑛𝑜𝑠 = 𝑡𝑢𝑜𝑡𝑡𝑎𝑣𝑢𝑢𝑠 
(8.) 
3.5 Lean-ajattelu 
Asiakaspalvelun haastattelussa, joka kuvataan myöhemmin luvussa 4, nousi esille 
Lean-ajattelun käyttäminen yrityksen prosessien kehittämisessä. Tässä luvussa kerro-
taan lyhyesti Lean-ajattelun periaatteista ja esitellään kaksi Lean-ajatteluun perustuvaa 
prosessien parannustyökalua. 
12 
  
Leanillä tarkoitetaan asiakaslähtöistä prosessijohtamisen mallia. Sen toiminta perustuu 
virtauksen maksimointiin ja hukan poistamiseen. Toisin sanoen Lean on toiminta- ja 
ajattelutapa, jonka avulla pyritään maksimoimaan jalostusarvon ja virtauksen osuutta 
poistamalla hukkaa. Lean-ajattelun avulla voidaan luoda prosesseista tehokkaampia, 
poistamalla niistä turhia työvaiheita. (9.) 
3.5.1 Lean-visio 
Lean-vision tarkoituksena on, että organisaatiossa kannustettaisiin ihmisiä muuttamaan 
toimintatapojaan ja hankkimaan lisätietoa, kuinka niitä voisi muuttaa paremmaksi. Muu-
toksen apuna käytetään Lean-työkaluja. Työkalujen avulla saadaan apua muutokseen, 
mutta muutosta varten pitää olla selkeä tavoite, jota lähdetään tavoittelemaan. Tavoite 
voi olla esimerkiksi virheiden vähempi määrä tai käytössä olevien ohjelmien parempi 
käyttöaste. Tavoitteen pitää olla konkreettinen ja mitattavissa, että kehitystä voidaan 
saada aikaiseksi. 
Visio sisältää neljä komponenttia. Toimenpiteiden suunnittelu tulee toteuttaa niin, että 
toimenpide vie kohti tavoiteltua visiota. Vision avulla saadaan luotua parannustoimenpi-
teille suunta. Lean-vision tavoite on käytännössä mahdoton saavuttaa, mutta siitä tulee 
todellinen pitkäntähtäimen tavoitetila. 
Ensimmäinen komponentti visiossa on nolla virhettä, joka tarkoittaa täydellistä onnis-
tumista. Nolla virhettä on vision tärkein komponentti, koska sillä luodaan edellytykset 
seuraaville vaiheille. Mitä suuremmalla todennäköisyydellä asiat tapahtuvat, sitä riip-
pumattomamiksi asiat muodostuvat ja mahdollistavat seuraavaksi tulevien komponent-
tien tavoittelun. 
Toinen komponentti on 100-prosenttinen lisäarvo asiakkaalle prosessin aikana. Tällä 
tarkoitetaan esimerkiksi toimitusketjun kokonaisläpimenoajan ja arvoa lisäävän ajan 
suhdetta. Arvoa lisäämätön aika on päinvastaista aikaa, joka kuluu prosessissa, mutta 
asiakas ei koe sitä tärkeänä. Tämän toteuttaminen kuljetuspalveluissa on haastavaa, 
koska yleisesti kuljetuksia pidetään lähinnä menoeränä. 
Kolmas komponentti on yhden kappaleen virtaus prosessin läpi; Containersipsin koh-
dalla kappale voi olla esimerkiksi tilaustenkäsittelyprosessi. Kolmannen komponentin 
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tavoitteena on täydellinen joustavuus prosessissa. Prosessi pystyy tällöin prosessoi-
maan tuotteet tai palvelut yksitellen, riippumatta siitä mitä tuote on. 
Neljäs komponentti on varmuus työpaikasta. Se on Lean-vision inhimillinen elementti. 
Tällä tarkoitetaan ihmisten muutosta, eli muuttamalla omaa toimintaa ja organisaation 
toimintaa asiakasta palvelevampaan suuntaan, saadaan parhaiten varmistettua oma 
työpaikka. (10.) 
3.5.2 Six Sigma 
Lean Six Sigma on joukko käytäntöjä ja menetelmiä, joilla pyritään systemaattisesti 
parantamaan prosesseja. Tavoitteena on pienentää vaihtelua prosessien ulostulossa. 
Tämä tapahtuu tutkimalla prosessin syy-seuraussuhteita ja tekemällä onnistuneita 
muutoksia vaikuttaviin muuttujiin. Six Sigmaa käytetään Lean-toteutuksen apuna on-
gelmanratkaisussa. 
Six Sigma on työkalu, jota käytetään suorituskyvyn parannusmenetelmänä. Se perus-
tuu tieteelliseen parannusmetodiin, jossa hyödynnetään tilastollista ajattelua ja mene-
telmiä. Vaihtelun pienentämisellä saadaan vähennettyä hukkaa, josta seuraa virtauk-
sen kasvaminen. Vaihtelusta seuraa virheitä, jotka aiheuttavat vikoja ja viat aiheuttavat 
hukkaa. Six Sigmassa keskitytään vaihtelun minimointiin ja Leanissa hukan poistami-
seen. Terminä Six Sigma kuvaa erittäin suorituskykyisen prosessin kykyä tuottaa huip-
pulaatua. Virhe määritellään tuotteen tai palvelun laatupoikkeamana sovitusta spesifi-
kaatiorajoista. Six Sigmalla pyritään saamaan aikaan radikaaleja parannuksia proses-
seihin. 
Six Sigman ja menetelmien käyttö on laajentunut tuotteiden virheiden ja vikojen vähen-
tämisestä myös yritysten markkinointiin ja strategisiin kohteisiin. (11.) 
Six Sigman työkaluina käytetään DMAIC-menetelmää ja koesuunnittelua (DOE). 
DMAIC on Lean Six Sigman ongelmanratkaisumenetelmä. Se muodostuu sanoista 
Define, Measure, Analyze, Improve ja Control eli määrittely, mittaus, analysointi, pa-
rannus ja ohjaus. Sen avulla löydetään systeemistä prosessin suorituskykyä parantavat 
tekijät ja muutetaan niitä radikaalisti. Kuvassa 5 on kuvattuna Six Sigman vaiheet ja 
kerrotaan, miten niitä hyödynnetään. 
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DMAIC-ongelmanratkaisumenetelmä on seulontatekniikka, jonka avulla edetään loogi-
sesti kohti ydin- ja juurisyitä. Alkuun keskitytään ongelman kuvaamiseen ja syyehdok-
kaiden etsimiseen. Sen jälkeen syytekijöistä optimoidaan tekijät mallilla y = f(X). Tulok-
sena saadaan parempi ja laadukkaampi lopputuote. Menetelmä tuo järjestelmällisen 
tavan ratkaista ongelmia ja siten kehittää ratkaisu liiketoiminnan kehittämiseen. 
 
Kuva 5. Prosessin parannus Six Sigmalla (12). 
DOE (Design of Experiments), eli koesuunnittelu on keskeinen osa Lean Six Sigmaa. 
Se on menetelmä, jonka avulla voidaan tehokkaasti tutkia syy-seuraussuhdetta usei-
den prosessin muuttujien ja ulostulojen välillä.  
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DOE-kokeet perustuvat suunnitelmiin, joissa suunnitellaan etukäteen, kuinka prosessia 
ajetaan tai systeemiä muutetaan tutkimusten aikana. Saatujen suunnitelmien tai matrii-
sien avulla suoritetaan koeajot, eli kerätään informaatiota. Koeajojen aikana prosessin 
muuttujien tasoja vaihdellaan suunnitelman mukaisesti eri tasoille ja mitataan syntynyt 
ulostulo. Tarkoitus on hakea kokeesta saadun datan avulla ratkaisu tutkittavasta asias-
ta tai ilmiöstä. (12.) 
3.6 Kuljetuksista aiheutuvat ympäristövaikutukset 
Kuljetuksista aiheutuu erilaisia negatiivisia ympäristövaikutuksia. Ympäristölle haitallisia 
vaikutuksia aiheuttaa pääosin pakokaasupäästöt, jotka ohentavat otsonikerrosta ja 
edistävät ilmastonmuutosta. Lisäksi kuljetuksista aiheutuu 
- meluhaittoja 
- tärinää 
- päästöjä maaperään ja vesiin 
- ruuhkautumista 
- energian ja muiden luonnonvarojen kulutusta 
- estevaikutuksia. Estevaikutuksista esimerkkinä voidaan pitää tiestön vaikutusta 
maankäyttöön. (13.) 
Containershipsillä on ollut jo vuodesta 2013 asti LNG-polttoaineeseen perustuva pro-
jekti, jolla pyritään pienentämään kuljetuksista aiheutuvia päästöjä. Projekti perustuu 
EU:n vuonna 2015 voimaan asettaman meriliikennettä koskevan rikkidirektiivin myötä 
tulleisiin muutoksiin, jotka nostivat meriliikenteessä käytettävän polttoaineen hintaa. 
Tämän myötä yritykselle valmistuu Euroopan ensimmäinen LNG:tä polttoaineena käyt-
tävä konttialus. Lisäksi yrityksellä oli kokeilussa ensimmäisenä Suomessa LNG-
vetoauto, joka lähetettiin kuitenkin operoimaan Hollantiin tankkaukseen liittyvien on-
gelmien takia. (2.) 
Yksikköpäästöt 
VTT:n LIPASTO-tutkimuksessa yksikköpäästöillä tarkoitetaan kuljetusvälineiden käy-
tönaikaisia päästömääriä kilometrimatkaa ja kuljetus yksikköä kohden esimerkiksi 
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grammaa per tonnikilometri. Liikenteen käytönaikaiset päästöt syntyvät polttoaineen 
palamisesta. 
Tieliikenteen merkittävimmät ympäristövaikutukset syntyvät pakokaasuista. Tieliiken-
teen tarkasteltavat yksikköpäästöt sisältävät hiilidioksidia (CO2), rikkidioksidia (SO2), 
typin oksideja (NOx), metaania (CH4), häkää (CO), hiilivetyjä (HC), pienhiukkasia (PM), 
ammoniakkia (NH3) ja typpioksiduulia (N2O). 
Kuljetusten ympäristöystävällisyyttä voidaan edistää kehittämällä kuljetusvälineiden 
tekniikkaa puhtaammaksi, esimerkiksi sähköautot tai LNG-polttoaineen käyttö. Myös 
operatiivisen toimien kehittäminen tehokkaammaksi vähentää energiankulutusta, ym-
päristövaikutuksia, sekä tuo samalla säästöjä kuljetuskustannuksiin. Tällaisia toimia 
ovat esimerkiksi 
- tyhjänä ajamisen minimointi 
- taloudellinen ajotapa, jolla saadaan vähennettyä polttoaineen kulutusta poistami-
nen 
- kuljetuserien kasvattaminen, esimerkiksi HCT-yhdistelmät. (14) 
Tässä työssä esiteltävillä ratkaisulla voidaan saada aikaan pienempien yksikkökustan-
nusten lisäksi pienemmät ympäristökuormitukset kuljettua yksikköä kohden. 
3.7 Uuden laivan aiheuttama tarve kuljetusten optimointiin 
Syksyllä 2016 Containershipsille valmistuu kuvassa 6 näkyvä uusi LNG-polttoaineella 
toimiva konttialus SMB 1400-45LNG, jonka kuljetuskapasiteetti on huomattavasti van-
hoja laivoja suurempi. Uusi laiva voi täydessä lastissa kuljettaa 1400 TEU:n verran 
kontteja. Vertailukohtana voidaan pitää esimerkiksi Containershipsin nykyisistä laivois-
ta MV CONTAINERSHIPS VII:tä, jonka kapasiteetti on 966 TEU. (2.). Uuden laivan 
kapasiteetti on näin ollen noin 45 % suurempi. 
Jos oletetaan, että alukset tyhjennettäisiin ja lastattaisiin kokonaan Suomessa, tarkoit-
taisi se 888 kuormaa lisää ajettavaksi. Tuontikuormia olisi siis 444 kappaletta ja vienti-
kuormia saman verran enemmän. Todellisuudessa määrät eivät tule kuitenkaan ole-
maan niin suuria kuin edellä laskettiin, koska laivat eivät tyhjene kokonaan yhteen 
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paikkaan, vaan kontit jaetaan Euroopan eri satamiin. Joka tapauksessa, jos uuden 
aluksen täyttöaste saadaan maksimoitua, tulee sillä olemaan ajan myötä vaikutuksia 
myös Suomessa ajettavien konttien lukumäärään. (15.) 
 
Kuva 6. Havainnekuva uudesta konttialuksesta (15). 
3.8 Optimointi ajojärjestelijän näkökulmasta 
Ajojärjestelijöiden työnä on suunnitella kuormat siten, että ne pystytään toimittamaan 
optimaalisella määrällä autoja, mahdollisimman kustannustehokkaasti ja heikentämättä 
yrityksen palveluastetta. Tavoitteena on löytää paluukuormat mahdollisimman nopeasti 
ja mahdollisimman läheltä tyhjenemispaikkaa tai vähintään satamaan ajettavan reitin 
varrelta ilman suurempia kiertoja. (2.) 
Tehokkaalla ajojärjestelyllä voidaan vähentää kuljetuskaluston tyhjänä ajettuja kilomet-
rejä. Tyhjänä ajaminen luo kustannuksia yritykselle ja aiheuttaa turhia päästöjä, luo-
matta lisäarvoa yritykselle. Se aiheuttaa niin polttoaine- kuin henkilökustannuksia, ja 
lisäksi se kuluttaa kalustoa. Tyhjänäajo on kuitenkin lähes mahdotonta poistaa koko-
naan. Vaikka tyhjenevälle kontille olisi uusi kuorma läheltä purkupaikkaa, voi kontin 
kunto olla riittämätön esimerkiksi elintarvikkeita kuljettavaksi. Silloin kuorma pitää lasta-
ta toiseen konttiin, mistä seuraa molemmille kontteja kuljettavalle autolle tyhjänäajoa. 
(2.) 
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Ajojärjestelyn työtä sujuvoittamalla saadaan luotua myös sujuvampi toimiva kuljetus-
prosessi. Kun ajojärjestelijät saavat keskittyä ydinosaamiseensa, saadaan työstä mie-
lekkäämpää ja sen myötä myös tehokkaampaa. Turhaa kuormitusta aiheuttavia tehtä-
viä helpottamalla tai poistamalla saadaan vapautettua aikaa olennaisempiin työtehtä-
viin. Tästä esimerkkinä ajojärjestelijöiden tekemä tilastointi ajetuista kuormista, jossa 
ajetut kuormat lasketaan käsin tietokoneennäytöltä ja syötetään Exceliin. Tehtävää 
voitaisiin helpottaa kehittämällä ohjelma, joka laskee ajetut kuormat ja tekee tilastoinnin 
automaattisesti, tai puoliautomaattinenjärjestelmä, joka laskee ajetut kuormat auto-
maattisesti ja ajojärjestelijä kirjoittaa keikkojen lukumäärän Exceliin. 
4 Haastattelut 
Insinöörityötä varten haastateltiin Containersipsin eri osastojen henkilökuntaa. Haastat-
telut suoritettiin Containershipsillä järjestetyissä palavereissa, puhelimitse ja haastatte-
luja varten sovitussa tapaamisessa. 
Haastatteluja varten jokaiselle haastateltavalle laadittiin noin kymmenen kysymyksen 
kysely ja yhteyshenkilö Tomi Piskuselle esitettiin kysymyksiä palavereissa työn aikana 
muuten syntyneistä kysymyksistä. Haastatteluihin laadituilla kysymyksillä haluttiin sel-
vittää haastateltavien työnkuvaa ja kuulla työntekijöiden näkemyksiä yrityksen toiminta-
tavoista sekä saada heidän mielipiteensä asioista, joita yrityksessä voitaisiin parantaa. 
Haastatteluihin osallistui kaksi yrityksen kuljettajaa, ajojärjestelijät ja yksi asiakaspalve-
lija. Kuljettajien haastattelut suoritettiin puhelimitse kuljettajien ajon aikana, ettei haas-
tatteluiden pitäminen olisi vienyt kuljettajilta turhaan vapaa- tai työaikaa. Ajojärjestelijöi-
den ja asiakaspalvelijan haastattelut pidettiin Containershipsin Mannerheimintien toi-
miston tiloissa. Jokainen haastattelu pyrittiin suorittamaan henkilökohtaisesti, että saa-
taisiin erilaisia näkökulmia esille. 
4.1 Kuljettajien haastattelut 
Kuljettajien haastatteluilla haluttiin saada kuljettajien näkemys Containershipsin kulje-
tustoiminnasta. Kysymyksillä pyrittiin löytämään kuljetustoimintaan liittyviä ongelma-
19 
  
kohtia kuljettajan näkökulmasta sekä miettimään ratkaisuja, joilla kuljettajien työtä voi-
taisiin tehostaa. 
Haastateltavina oli kaksi Containershipsin omaa kuljettajaa, jotka ajavat erikoisyhdis-
telmiä. Ensimmäinen haastateltavista kuljettajista ajaa yrityksen täysperävaunuyhdis-
telmää ja toinen side loader -yhdistelmää. 
Haastatteluilla saatiin esille muutamia hyviä ideoita, joilla saataisiin luotua paremmin 
toimiva kuljetusprosessi ja vahvistusta työnaikana tutkittujen ongelmien olemassa olos-
ta. Molemmilta kuljettajilta toivottiin nopeutta uuden kuljetuksen saamiseen, kun edelli-
nen kuljetus on saatu valmiiksi. Yhtenä vaihtoehtona ehdotettiin, että kuljettajille suun-
niteltaisiin koko päivän ajot yhdellä kertaa, jolloin kuljettaja pystyisi rytmittämään päi-
vänsä paremmin. Toisena ongelmana koettiin toiminta sataman kontti-depotissa. Sinne 
toivottiin toiminnan parempaa rytmittämistä, että jonojen syntyminen saataisiin vähe-
nemään. Muuten molemmat kuljettajat olivat tyytyväisiä toimintaan. 
Kuljettajien haastattelukysymykset ja vastaukset kokonaisuudessaan ovat liitteinä 2 ja 
3. 
4.2 Ajojärjestelijöiden haastattelut 
Ajojärjestelijöiden haastattelulla haluttiin saada esille ajojärjestelijöiden näkemyksiä 
heidän työhönsä liittyvistä tehtävistä ja saada heidän mielipiteitä ajojärjestelyn työssä 
esiintyviin ongelmakohtiin. 
Haastatteluilla saatiin muodostettua laajempi kuva ajojärjestelylle kuuluvista tehtävistä 
ja tuotua esille asioita, joita ajojärjestelijät pitävät ongelmallisina työssään. Esille tul-
leissa asioissa oli mukana sellaisia kohtia, joihin tämän työn alkuperäisessä suunnitel-
massa on pyritty löytämään ratkaisuja. Vastauksissa tuli myös esille uusia kohtia joihin 
pitäisi löytää sujuvammin toimivat työkalut ja työtavat. Tästä esimerkkinä voidaan pitää 
tilannetta, jossa Tranman-ohjelma kaatuu. Silloin ajojärjestelijöillä ei ole tietoa kuljetuk-
sista, elleivät he ole tulostaneet paperiversiota niistä tai kopioineet niitä muualle. Jos 
tällainen tilanne sattuu, ei autoille voida suunnitella kuormia. 
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Ajojärjestelyn vastausten perusteella kannattaisi ottaa selvää, saisiko suunnitteluohjel-
man irrotettua nykyisestä suuremmasta kokonaisuudesta omaksi ohjelmakseen, joka 
toimisi mahdollisesti nopeammin. Lisäksi ajojärjestelijöiden kanssa voitaisiin yhdessä 
miettiä ratkaisuja, joilla saataisiin kuljetustensuunnitteluohjelmasta luotua suoraviivai-
sempi, jolloin saataisiin heidän mainitsemaa hiirellä klikkailua vähennettyä. 
Ajojärjestelijöiden haastattelut vastauksineen ovat liitteenä 4. 
4.3 Asiakaspalvelun haastattelu 
Asiakaspalvelun haastattelun pyrkimyksenä oli saada selvempi kuva asiakaspalvelun 
työstä ja heidän käyttämistä toimintatavoista. Lisäksi haluttiin saada asiakaspalvelun 
mielipide sen käytössä olevien toimintatapojen toimivuudesta. Kolmantena tärkeänä 
tavoitteena oli saada asiakaspalvelijoiden näkemys asiakaspalveluun liittyvien tehtä-
vien kehittämistarpeista. 
Haastattelussa tuli esille monia hyviä ehdotuksia toimista, joilla asiakaspalvelun työtä 
voitaisiin tehostaa. Nykyisellään kuljetusten varaamisessa ei ole yhtenäistä tapaa to-
teuttaa sitä, vaan käytössä on erilaisia varausmenetelmiä. Asiakaspalvelussa työsken-
televillä henkilöillä on myös omat työskentelymetodit.  
Haastattelun perusteella asiakaspalvelun työskentelytavoissa on mahdollisuuksia teh-
dä uudistuksia, joilla saataisiin yhtenäisemmät toimintatavat asiakaspalvelijoille ja yh-
tenäisempi toteutustapa kuljetusten varaamiseen. Haastateltava oli itse sitä mieltä, että 
toimintatavoista voitaisiin saada karsittua turhia prosesseja pois toteuttamalla esimer-
kiksi Lean-ajattelua. Lisäksi toivottiin asiakkaille internetpohjaista varausjärjestelmää, 
jolla saataisiin varausten toteutustapaa yhtenäistettyä. 
Asiakaspalvelulle voitaisiin suunnitella yhtenäinen toimintaohje, jolla saataisiin turhia 
prosesseja poistettua ja suoraviivaisuutta työskentelyyn. Toimintaohje voitaisiin suunni-
tella asiakaspalvelun henkilökunnan kesken ja etsiä uusia ratkaisuja asiakaspalvelun 
näkemysten pohjalta. Yhteisellä ohjeella saataisiin luotua tehokkaampi tapa tehdä va-
raukset ja mahdolliset uudet työntekijät olisi helpompi perehdyttää työhön ohjeen avul-
la. 
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Asiakaspalvelun haastattelukysymykset ja vastaukset ovat kokonaisuudessaan liittee-
nä 5. 
5 Paluulastausten optimointi 
Tässä luvussa esitellään Containershipsillä käytössä olevat ajojärjestelyohjelmat ja 
tarkastellaan paluulastausten optimointia. Tavoitteena on saada paluukuormat tyhjene-
välle kalustolle mahdollisimman nopeasti ja mahdollisimman läheltä osoitetta, johon 
auto tyhjenee, jolloin pystytään minimoimaan tyhjänä ajaminen. Eniten päänvaivaa 
aiheuttaa paluukuorman löytäminen pohjoiseen suuntautuville konteille. Paluulastaus-
ten suunnittelulle aiheuttaa lisähaasteita tuonti- ja vientikuormien välinen epätasapaino. 
Containershipsin ajamista kuormista tuonnin osuus on noin 15–20 % suurempi kuin 
viennin. (2.) 
5.1 Tavaravirtojen suunnat 
Tavaravirtojen suuntien selvittämiseksi tarkasteltiin Containershipsin tekemää Excel-
taulukkoa, johon oli kerätty tiedot vuoden 2014 tuonti- ja vientikuormista, välillä tammi-
kuu– lokakuu. Taulukosta laskettiin kuormien määrät kaupungeittain ja maakunnittain. 
Taulukosta selvisi, että tavaravirrat suuntautuvat suurelta osin isojen asutuskeskusten 
alueelle ja paikkoihin, missä on paljon teollisuutta. 
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Kuva 7. Kuljetusten jakautuminen maakunnittain. 
Kuvasta 7 nähdään, miten kuljetukset ovat jakautuneet maakunnittain. Kaaviosta ilme-
nee, että lähes kaksi kolmasosaa kuljetuksista suuntautuu Suomen kolmeen asukas-
määrältään suurimpaan maakuntaan ja lähes 40 % kuljetuksista tapahtuu Uudenmaan 
alueella. (16.) 
Kuvasta 8 nähdään, miten kuljetukset ovat jakautuneet kaupungeittain. Kuvaajaan va-
littiin kymmenen kaupunkia, joihin suuntautuu eniten kuljetuksia ja muihin kaupunkeihin 
suuntautuvat kuljetukset laskettiin yhteen. Kaaviosta ilmenee, että lähes puolet kulje-
tuksista sijoittui kymmeneen valittuun kaupunkiin. Ylivoimaisesti isommat tavaramäärät 
suuntautuivat Vantaalle, minne vietiin noin 10 % kaikista kuljetuksista. (16.) 
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Kuva 8. Tavaravirrat kaupungeittain.   
5.2 Käytössä olevat ajojärjestelyohjelmat 
Containershipsillä on käytössä kaksi ohjelmaa, joita ajojärjestelijät käyttävät kuljetus-
tensuunnitteluun. Tranman-ajojärjestelyohjelma ja uusi testivaiheessa oleva Transfor-
ce-ohjelma. Yhdessä ohjelmat muodostavat hyvän työkalun ajojärjestelijöille. Lisäämäl-
lä ohjelmiin uusia suunnittelua helpottavia ominaisuuksia saadaan ajojärjestelystä teh-
tyä entistä tehokkaampi. (2.) 
5.2.1 Tranman 
Tranman-ohjelmalla ajojärjestelijät suunnittelevat lastaus- ja purkupaikat ajossa oleval-
le kalustolle. Ohjelman näkymä on jaettu kolmeen osaan kuvan 9 mukaisesti. Vasem-
massa yläkulmassa on listattuna vientikuormat, vasemmassa alakulmassa on tuonti-
kuormat ja oikealla on lista autoista. 
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Kuva 9. Näkymä Tranman-suunnitteluohjelmasta. 
Ajojärjestelyn tekemä ajojen suunnittelu Tranman-ohjelmalla on tehty kohtalaisen hel-
poksi. Suunnittelun vaiheet ovat seuraavat: Ensimmäisenä valitaan auto Tranman-
ohjelmalta, sitten valitaan haluttu kuljetus ohjelman listalta. Sen jälkeen keikka liitetään 
autoon, jonka seurauksena auton näkymä listalla muuttuu vihreäksi. Lopuksi keikan 
tiedot lähetetään tekstiviestillä kuljettajalle. Tekstiviestin lähetys tapahtuu suunnitte-
luohjelmalla. Kun viesti on lähetetty, keikan suunnittelu on valmis. Valmiiksi suunnitel-
lun auton jälkeen, Tranman-ohjelman näkymä päivitetään ja voidaan alkaa suunnitella 
uutta keikkaa seuraavalle autolle. (2.) 
5.2.2 Transforce 
Transforce on Tranmanin avuksi tuotu internetselaimessa käytettävä ohjelma, jolla 
saadaan lisää toimintoja ajojärjestelyn avuksi ja visuaalisempi kuva tapahtumista. Oh-
jelma otettiin käyttöön vuoden 2016 alussa, ja se on vielä kehitysvaiheessa. Ohjelmalla 
voidaan toistaiseksi suunnitella vain yrityksen omien ajoneuvojen ajoja, mutta sen käyt-
tö tullaan laajentamaan myös alihankkijoiden kuljetuskalustoon. Ajojärjestelijöiden nä-
kökulmasta Transforce sisältää kolme tärkeää uutta ominaisuutta, jotka ovat GPS-
paikannukseen perustuva karttanäkymä ajoneuvoista, lista tilatuista kuljetuksista ja 
ajoneuvojen työaikaraportit. (2.) 
Ajojärjestelijöiden näkökulmasta paras uusi työkalu on GPS-paikannukseen perustuva 
kartta, josta ajoneuvojen liikkeitä voi seurata reaaliajassa. Ajoneuvojen kartalla näkyviä 
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kuvia klikkaamalla saadaan esille näkymä, jossa näkyy kuvan 10 mukaisesti ajoneuvon 
rekisterinumero, ajoneuvon senhetkinen tila, asiakas, jolle tavaraa viedään tai tuodaan, 
toimitusaika ja lähetyksen viitenumero. GPS-paikannus on käytössä tällä hetkellä vain 
Containershipsin omassa kalustossa, mutta se on tulossa tulevaisuudessa käyttöön 
kaikkiin Containershipsillä ajaviin autoihin. 
 
Kuva 10. Transforce-ohjelman karttapohja. 
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Transforce-ohjelmassa oleva, kuvassa 11 näkyvä lista tilatuista ajoista sisältää periaat-
teessa samat tiedot kuin Tranman-ohjelman lastauslista. Listalta löytyy tietyille päivä-
määrille tilatut ajot, niiden tyyppi, tehtävän tila, nouto-/purkuosoite, asiakas sekä aloi-
tus- ja lopetusaika. Ajojärjestelijä voi antaa uudet lastaukset ja purut Transforce-
ohjelman kautta autoille, joilla ohjelma on käytössä. Tämä mahdollistaa sen, että ajojär-
jestelijän ei tarvitse vaihtaa. Tranman-ohjelmaan, jos hän on katsonut esimerkiksi ajo-
neuvon sijaintia karttaohjelmasta. 
 
Kuva 11. Transforce-ohjelman lista tilauksista 
Transforce-ohjelman työaikaraportti listaa kaikkien siihen liitettyjen autojen, autokoh-
taisten työpäivien tapahtumat kuvan 12 mukaisesti. Työaikaraportista nähdään listattu-
na 
- kuljettaja 
- ajoneuvon rekisterinumero 
- työtapahtumat 
- aloitus- ja lopetusajat 
- työtehtävän tunnistenumero 
- matkan pituus kilometreinä 
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- matkaan käytetty aika 
- odotusajat 
- kuljettajan tauot 
- kuljetuksen viitenumero 
- kaupunki, jossa asiakas sijaitsee. 
Työaikaraportti on hyvä apuväline tilanteissa, joissa pitää jälkikäteen tarkistaa ajoneu-
von liikkeitä. Lisäksi ajojärjestelijät voivat työpäivän aikana seurata autojen liikkeitä 
työaikaraportin avulla reaaliajassa. 
 
 
Kuva 12. Transforce-ohjelman autokohtainen työaikaraportti 
 
Transforce-ohjelmassa kuljettajilla on suora yhteys ajojärjestelijöihin ajoneuvopäätteen 
avulla. Ajoneuvopäätteenä voidaan käyttää kaikkia laitteita, joissa on yhteys internetiin 
ja selain, jossa ohjelmaan kirjaudutaan. Kuljettaja saa Transforce-ohjelman käyttöön, 
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kirjautumalla internetselaimessa omilla tunnuksillaan järjestelmään. Kun kuljettaja on 
kirjautuneena ohjelmaan, hän pystyy ilmoittamaan reaaliajassa statuksensa työaikara-
porttiin, joka päivittyy sitä mukaan, kun kuljettaja ilmoittaa tapahtumia sinne. Rapor-
toinnin lisäksi kuljettaja voi olla yhteydessä ajojärjestelyyn ohjelman kautta ja vastaan-
ottaa sillä tiedot seuraavista lastaus- tai purkupaikoista. (2.) 
5.3 Nykyinen toimintamalli 
Nykyisessä mallissa ajojärjestelijät etsivät ajojärjestelyohjelman listalta uudet kuormat 
tyhjille autoille. Ajojärjestelijä näkee missä tyhjenevä ajoneuvo sijaitsee Tranman-
ajojärjestelyohjelman autolistalta. Vaihtoehtona on myös katsoa sijainti Transforce-
ohjelmasta, jonka karttaohjelma näyttää auton kartalla GPS-paikannuksen avulla. Ku-
ten aikaisemmin todettiin, karttaohjelmaa pystytään kuitenkin käyttämään toistaiseksi 
vain Containershipsin omien autojen seuraamiseen. 
Ajojärjestelijät ilmoittavat uudet kuormat kuljettajille lähettämällä tekstiviestin tai soitta-
malla. Tekstiviestin lähetys on integroitu Tranman-ohjelmaan, eli tekstiviestin lähetys 
onnistuu kuorman autoon lisäämisen yhteydessä. Puheluihin turvaudutaan tilanteissa, 
joissa kuljettaja ei heti vastaa tekstiviestiin tai halutaan antaa lisätietoja kuormasta. 
Kolmantena vaihtoehtona on kuormien ilmoittaminen Transforcen kautta. 
Autojen tyhjentyessä kuljettajat ilmoittavat olevansa valmiita ottamaan uuden kuorman 
lähettämällä tekstiviestin, jos heille ei ole ilmoitettu uutta kuormaa etukäteen. (2.) 
Ehdotetut ratkaisut ajojärjestelylle 
Paluulastausten optimointiin ehdotettavat ratkaisut painottuvat käytössä olevien ohjel-
mien sisällön kehittämiseen. Lisäksi esitetään uusia ohjelmia nykyisten rinnalle. 
Uusia sovelluksia Transforce-ohjelmaan 
Transforce-ohjelmassa olevaan karttapohjaan voitaisiin lisätä autojen lisäksi myös las-
tauspaikat. Tämä antaisi ajojärjestelijälle visuaalisen kuvan siitä missä auto on ja missä 
olisi purkupaikalta katsottuna lähimmät lastauspaikat. Lastauspaikkojen lisääminen 
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karttapohjaan vähentäisi uuden kuorman etsimistä lastauslistalta ja ajojärjestelijä saisi 
nopeammin ilmoitettua uuden kuorman tyhjenevälle autolle. 
Ohjelma voisi etsiä valitulle autolle kartalle merkittyjen lastauspaikkojen seasta lähim-
mät lastauspaikat. Kartalla voisi näkyä esimerkiksi kolme tietokoneen laskuihin perus-
tuvaa parasta lastauspaikkaa autolle. Valmiiksi valitut paikat voisivat vielä olla merkat-
tuna eri väreillä, joka kertoisi mikä kolmesta paikasta soveltuu parhaiten valitulle autol-
le. Kuormien soveltuvuuskriteerinä olisi auton kantavuus, jolloin saataisiin sopivanpai-
noiset kuormat erikokoisille autoille sekä lastauspaikan sijainti autoon nähden. 
Parhaiten soveltuvien lastauspaikkojen lisäksi Tranman ja Transforce voitaisiin linkittää 
toisiinsa kuvan 13 mukaisesti. Transforce-ohjelmassa valittu auto ja sille parhaiten so-
veltuvat kolme kuormaa tulisi samoilla väreillä näkyviin Tranmaniin. Tämän toiminnon 
avulla ajojärjestelijä löytäisi auton ja uuden kuorman heti Tranmanista ilman aikaa vie-
vää etsimistä. 
 
Kuva 13. Havainnollistava kuva ohjelmien käytöstä. 
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Lisäksi Transforce-ohjelmaan voitaisiin tuoda uusi osa, joka kertoisi ajojärjestelijälle 
arvioidun matka-ajan kuljettajalle annetusta kuormasta. Tämä antaisi ajojärjestelijälle 
lisää mahdollisuuksia seuraavien kuormien suunnitteluun etukäteen. 
Tämä voitaisiin toteuttaa kuvan 14 mukaisesti, eli ajojärjestelijä lähettää lastauksen 
tiedot kuljettajan ajoneuvopäätteeseen, josta kuljettaja saisi osoitetta klikkaamalla siir-
rettyä tiedon ajoneuvopäätteessä olevaan navigaattoriin ja navigaattorin näyttämä ajo-
aika siirtyisi esimerkiksi kuvassa 10 näkyvään, Transforce-ohjelmassa olevaan ajoneu-
von inforuutuun. 
 
Kuva 14. Havainnollistava kuva ohjelmien välisestä tiedonsiirrosta. 
Kalenterinäkymä autoista 
Kalenteripohjainen näkymä autoista on käytössä monissa markkinoilla olevissa suun-
nitteluohjelmissa. Kalenterinäkymällä saataisiin luotua visuaalinen kuva autoille suunni-
telluista ajoista ja niiden kestosta. 
Kalenterinäkymässä olisi listattuna kaikki yrityksen ajossa olevat autot ja siitä näkisi 
kaikkien autojen sen hetkisen työtilanteen kuvan 15 mukaisesti. Kalenterin reaaliaikai-
sen päivittämisen voisi toteuttaa aikaisemmin ehdotetun matka-ajan arviointi sovelluk-
sen avulla. Lisäämällä matka-ajan päälle vielä arvioitu lastaukseen ja purkamiseen 
käytettävä aika, saataisiin luotua kohtalaisen tarkka arvio tehtävän kokonaisajasta. 
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Näiden lisäksi työtapahtumia voitaisiin päivittää myös Transforcen työaikaraportoinnilla, 
jolloin saataisiin vielä tarkempi tieto esimerkiksi auton saapumisesta asiakkaalle sekä 
purku- ja lastausaikojen todelliset kestot. Lisäksi kalenterin kuvakkeita painamalla saa-
taisiin näkyviin kuorman tietoja, esimerkiksi asiakas osoitteineen. 
 
Kuva 15. Kalenterinäkymä. 
Kalenteriin voidaan lisätä vielä värit, jotka muuttuvat auton statuksen mukaan. Ajon 
alkaessa väri voi olla esimerkiksi vihreä, ja auton lähestyessä purku- tai lastauspaikkaa 
se muuttuu keltaiseksi ja auton tyhjentyessä muuttuisi punaiseksi.  
Ehdotetut ratkaisut asiakaspalvelulle 
Nykyisin asiakaspalvelussa käytettävän toimintatavan rinnalle voitaisiin tuoda varaus-
järjestelmä, jossa asiakas syöttää itse tilauksen internetissä toimivaan varausjärjestel-
mään. Järjestelmää voitaisiin käyttää sellaisten kuormien varaamiseen, joiden nouta-
minen pitää suorittaa esimerkiksi viikon tarkkuudella. Käytössä olevaa toimintatapaa 
toteutettaisiin edelleen kiireellisten ja tarkempana ajankohtana tarvittavien kuormien 
varaamiseen.  
Uusi järjestelmä toimisi kuvan 16 mukaisella periaatteella, eli kun asiakas on kirjoittanut 
tilauksen tiedot varausjärjestelmään, siitä lähtee ilmoitus asiakaspalvelun ja ajojärjeste-
lijöiden yhteiseen tietojärjestelmään. Kun tilaus on vastaanotettu, asiakaspalvelu vah-
vistaa tilauksen asiakkaalle. Lopuksi asiakas saa tiedon noutoajankohdasta, kun ajojär-
jestelijä on suunnitellut kuljetuksen.  
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Kuva 16. Havainnollistava kuva ehdotetun järjestelmän toiminnasta. 
Uuden järjestelmän voisi sijoittaa Containershipsin kotisivuille, näkyvälle paikalle, josta 
siihen pääsisi helposti käsiksi. Järjestelmän avulla voitaisiin laskea kynnystä tilauksen 
tekemiseen ja sitä kautta voitaisiin saavuttaa myös uutta asiakaskuntaa. Lisäksi sen 
avulla voitaisiin saada joustavuutta ajojärjestelijöiden tekemään kuljetustensuunnitte-
luun, kun kuormat olisi tiedossa hyvissä ajoin ja niiden suunnittelu etukäteen helpottui-
si. 
Palvelun käyttöön ottamiseksi asiakkaiden pitäisi rekisteröityä palveluun. Asiakkaan 
pitäisi ilmoittaa samat tiedot, mitkä Containerships tarvitsee nykyisessä toimintatavas-
sa. Vanhoille asiakkaille voitaisiin luoda tunnukset valmiiksi vanhojen tietojen perus-
teella, jolloin kynnystä palvelun käyttöönottamiseen saataisiin madallettua. 
Lisäksi varauspalvelusta pitäisi tehdä helppokäyttöinen ja selkeä, että se siirtäisi asiak-
kaat käyttämään palvelua nykyisten lisäksi. Ohjaamalla asiakkaat käyttämään palvelua 
saataisiin asiakaspalvelijoille vapautettua aikaa muiden tehtävien tekemiseen. 
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6 Asiakaspalvelun ja ajojärjestelyn linkitys 
Tässä luvussa esitetään vaihtoehtoja, joilla saisi ajojärjestelyn ja asiakaspalvelun väli-
sen tiedonkulun sujuvammaksi. Lisäksi pohditaan, minkälaisia vaikutuksia pienillä muu-
toksilla voitaisiin luoda ja esitellään ratkaisuja, joilla voitaisiin saada parannettua vienti- 
ja tuontikuormien yhteensovittamista. 
Containershipsin vientikuormat varataan asiakaspalvelun kautta, jossa asiakaspalvelija 
kirjaa tilauksen koneelle. Asiakaspalvelu ei käytä samoja ohjelmia ajojärjestelyn kans-
sa, mikä aiheuttaa sen, että he eivät näe onko samalle suunnalle menossa tuontikuor-
mia. Tästä aiheutuu autoille usein tyhjänä ajoa, joka olisi mahdollisesti vältettävissä. 
(2.) 
Ajojärjestelyllä ei ole nykyisessä mallissa kovin suurta mahdollisuutta vaikuttaa siihen, 
miltä suunnalta paluukuormia seuraaville päiville varataan. Lisäksi asiakaspalvelu voi 
tuoda uuden keikan kesken päivän, mikä aiheuttaa sen, että suunnittelua ei aina kan-
nata tehdä etukäteen. Jos kuorma on suunniteltu etukäteen, joudutaan suunnitelmia 
mahdollisesti muuttamaan, jolloin ajojärjestely on tehnyt tuottamatonta työtä. (2.) 
Käytössä oleva toimintatapa on toiminut kohtalaisen hyvin nykyisillä tavaramäärillä, 
mutta ajojärjestely toimii jo nyt kiireisinä päivinä äärirajoilla. Lisäksi syksyllä valmistuva 
uusi konttialus on kapasiteetiltään nykyisiä suurempi ja se tuo mukanaan kasvavat ta-
varamäärät. 
Ratkaisuja  
Jos asiakaspalvelulla olisi tarkemmin saatavilla tiedot tulevista tuontikuormista, voisivat 
asiakaspalvelijat tarkistaa ennen vientilastauksen päivän vahvistamista, onko samalle 
suunnalle kuin varattava vientilastaus menossa tuontikuormia, jonka paluukuormaksi 
varattava kuljetus voitaisiin antaa. Tämän jälkeen asiakaspalvelija voisi ehdottaa asiak-
kaalle tuontikuorman kannalta sopivaa lastausajankohtaa. Tämän avulla kuormia voisi 
yhdistellä jo hyvissä ajoin ennen varsinaista kuljetusta ja samalla saataisiin poistettua 
autoille koituvaa odotteluaikaa. Tällä saataisiin hyviä vaikutuksia ennen kaikkea pohjoi-
seen suuntavilla kuormilla, mistä suunnasta ei välttämättä ole päivittäisiä paluukuormia. 
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Asiakaspalvelulle annettavan tuontikuormienlistan pitäisi sisältää riittävät tiedot tuonti-
kuormista ja sen pitäisi olla riittävän helppokäyttöinen, että siitä saataisiin tarvittava 
hyöty irti. Listalta pitäisi löytyä esimerkiksi tuontikuormista seuraavat tiedot: 
- toimituspäivä 
- toimitusosoite 
- kontin koko ja tyyppi 
- kontin kunto. 
Lisäksi olisi hyvä olla tieto etäisyyksistä, koska asiakaspalvelija ei välttämättä tiedä 
pelkän osoitteen perusteella tuontikuorman purkupaikan sijaintia. Paras vaihtoehto olisi 
suora tieto kilometreillä ilmoitettuna. Toinen toteutustapa voisi olla esimerkiksi Suomen 
paikkakuntien jakaminen alueisiin, jolloin olisi helppo havainnoida asiakkaiden sijainnit 
alueiden mukaan ja siten löytää yhteensopivat keikat. 
Toisena vaihtoehtona voisi olla Transforce-ohjelman karttaosan tuominen asiakaspal-
velun käyttöön. Karttapohjaan voitaisiin lisätä kuvakkeet tuontikuormien sijainnista. Sen 
lisäksi ohjelmaan pitäisi lisätä hakukenttä, johon asiakaspalvelija kirjoittaa kuljetuksen 
tilaavan asiakkaan osoitteen. Kun asiakaspalvelija on kirjoittanut osoitteen hakukent-
tään ja painanut hae, ilmestyisi kuvake asiakkaan sijainnista kartalle. Kartalta voisi sil-
loin helposti katsoa, missä lähimmät tyhjenemispaikat sijaitsevat. Lisäksi lähimpiin 
tuontikuormiin voitaisiin lisätä värikoodit (esimerkiksi vihreä, keltainen ja punainen), 
jotka kertoisivat vielä tarkemmin, mikä sopisi parhaiten pariksi varattavalle kuormalle. 
7 Oikeankokoisen kaluston valinta 
Tässä luvussa keskitytään Containershipsin käytössä olevan kaluston tuomaan mah-
dollisuuteen valita kuormat taloudellisimmalla tavalla ja tuodaan esille ajatuksia, joilla 
voidaan helpottaa oikean kokoisen kaluston valintaa. Lisäksi esitellään markkinoilla 
olevia vaihtoehtoja nykyisen kaluston rinnalle. 
Kuten työssä aiemmin on tullut esille, Containershipsillä on käytössä erilaisia autoja ja 
kontteja, jotka mahdollistavat laajat mahdollisuudet erilaisiin tapoihin toteuttaa kuljetuk-
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set. Valitsemalla optimaaliset kuormat käytössä oleville autoille, saadaan vähennettyä 
autojen polttoaineen kulutusta, joka puolestaan parantaa kuljetusten kannattavuutta. 
7.1 Puoliperävaunuyhdistelmät 
Containerships kuljettaa lähes kaikki kuormat puoliperävaunuyhdistelmillä. Kuten 
aiemmin työssä on tullut esille, käytössä olevat vetoautot ovat kaksi ja kolmiakselisia. 
Oikeita valintoja tekemällä, tämä antaa mahdollisuuden kuljettaa kuormat mahdolli-
simman taloudellisella tavalla. Jos oikeat kuormat valitaan oikeille autoille, saadaan 
aikaiseksi polttoainesäästöjä, joka vähentää kuljetuksista aiheutuvia kustannuksia ja 
samalla saadaan parannettua kuljetuksista saatavaa tuottoa. 
Kolmeakselisilla autoilla on mahdollista ajaa painavampia kuormia, koska niiden kanta-
vuus on suurempi. Kolmeakselisissa autoissa on yleensä myös tehokkaammat mootto-
rit ja sen takia myös suurempi polttoaineen kulutus. Kaksiakselissa autoissa ei tarvita 
yhtä isoja moottoreita, koska niiden kantavuus on pienempi ja kulutus samalla pienem-
pi, varsinkin kun ajetaan kevyempiä kuormia. 
Polttoainesäästöjen maksimoimiseksi olisi hyvä olla tieto, miten painavissa kuormissa 
menee raja siinä, että kolmeakselisella autolla on taloudellisempaa kuljettaa kuormat 
kuin kaksiakselisella. Mittaamalla autojen polttoaineenkulutusta eri painoisten kuormien 
kanssa saataisiin selville optimaalisen painoiset kuormat autoille.  
Kun tieto optimaalisista painoista on saatu selville, voidaan mahdollisuuksien mukaan 
alkaa valita sopivimmat kuormat eri autoille. Valintaa voitaisiin helpottaa ottamalla käyt-
töön paluulastausten optimointi kappaleessa Transforce-ohjelmaan ehdotettua sovel-
lusta, joka ehdottaisi sopivan painoisia kuormia jokaiselle autolle. 
7.2 Täysperävaunuyhdistelmä 
Yrityksen omistama täysperävaunuyhdistelmä kokonaismassaltaan 76 tonnia. Contai-
nerships hankki sen, koska haluttiin testata miten tieliikennelain (24.) sallima täysimit-
tainen ja maksimikokonaismassan omaava yhdistelmä toimii yrityksen käytössä. Yhdis-
telmän rakenne mahdollistaa myös painavampien kuormien kuljettamisen, jos yritys 
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haluaa hakea sille erikoislupaa. Yhdistelmän rakenne on esiteltynä sivulla 4 olevassa 
kuvassa 2. Erikoisluvan kanssa yhdistelmän kokonaismassa kasvaisi 76 tonnista – 84 
tonniin. Erikoisluvan hakemista ei kuitenkaan pidetä ajankohtaisena, koska se toisi 
mukanaan rajoituksia operointiin yhdistelmällä. (2.) 
Yhdistelmällä saadaan kuljetettua samanaikaisesti yksi 20 jalan kontti ja yksi 40 tai 45 
jalan kontti tai kolme 20 jalan konttia. Yhdistelmällä ajetaan pääasiallisesti tällä hetkellä 
paperikuormia, joilla saadaan pidettyä yhdistelmän täyttöaste mahdollisimman korkea-
na. Yhdistelmästä saataisiin varmasti hyötyä myös muiden kuljetusten toteuttamisessa, 
mutta taloudellisesti kannattavimpien kuormien löytäminen yhdistelmälle luo haasteita. 
Paperikuormien lisäksi parhaiten täysperävaunuyhdistelmälle sopivien kuormien löytä-
miseksi voitaisiin tutkia tilastoista, toistuuko ajettujen kuormien joukossa jotakin paikko-
ja samoina päivinä, joista saataisiin täysperävaunuyhdistelmälle sopivat keikat. Jos 
huomataan, että samanlaisia kuormia ajetaan samoille asiakkaille aina tai lähes aina 
samoina päivinä, voitaisiin helpommin löytää sopivia kuormapareja ja siten pystyttäisiin 
jo ennakkoon miettimään seuraavia kuormia yhdistelmälle. 
7.3 Muita markkinoilla olevia vaihtoehtoja 
Suomen lainsäädäntö mahdollistaa pidempien ja painavampien yhdistelmien käytön 
kuin suurimmassa osassa muualla Euroopassa. Tämä mahdollistaa erilaisten erikois-
yhdistelmien käytön, joilla saadaan kuljetettua enemmän tavaraa verrattuna perinteisiin 
puoliperävaunuyhdistelmiin. 
Perinteisesti konttien kuljettamiseen käytettyjen täysperä- ja puoliperävaunuyhdistel-
mien lisäksi liikenteeseen on tullut uudenlaisia yhdistelmiä. Seuraavissa kappaleissa 
esitellään B-juna ja HCT-yhdistelmä. 
7.4 B-juna 
B-junalla tarkoitetaan yhdistelmää, joka koostuu vetoautosta ja kahdesta eripituisesta 
trailerista. Toinen trailereista on ns. linkkivaunu, jonka takaosassa on vetopöytä. Toi-
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nen trailereista on tavallinen puoliperävaunu, joka liitetään linkkivaunun vetopöytään. 
B-junan maksimi pituus on 25,25 metriä. (17.) 
Konttiliikenteessä yhden B-junayhdistelmän kyytiin voidaan lastata kuvien 17 ja 18 mu-
kaisesti 20 ja 40 tai 45 jalan kontit. Yhdistelmä mahdollistaa myös kolmen 20 jalan kon-
tin kuljettamisen. Kuvissa 17 ja 18 oleva yhdistelmä on Kuljetusliike Pertti Aaltosen 
erikoisrakenteinen B-juna, jossa molemmat trailerit ovat linkkivaunuja. Tämä mahdollis-
taa sen, että yhdistelmässä tarpeen vaatiessa kumpi vaan vaunuista voi olla etummai-
sena. (18.) 
 
Kuva 17. B-juna, jossa lyhyt kontti on edessä (19.). 
 
Kuva 18. B-juna, jossa lyhyt kontti on takana (19.). 
B-junan soveltuvuus Containershipsille 
B-junayhdistelmillä voitaisiin lisätä mahdollisuuksia kuljetustensuunnitteluun. B-
junayhdistelmien avulla saataisiin kuljetettua enemmän kontteja, käyttämällä samaa 
määrää vetoautoja. B-junilla olisi mahdollista operoida esimerkiksi samanpainoisia kul-
jetuksia kuin yrityksen käytössä olevalla täysperävaunuyhdistelmällä. 
B-junan etu on se, että niissä käytetään tavallisia rekkavetureita eli Containershipsiltä 
löytyy jo tällä hetkellä osa B-junilla operointiin tarvittavasta kalustosta. Hyvä puoli B-
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junissa on myös se, että vetoautoilla voidaan ajaa tavallisia puoliperävaunuja, jos ei ole 
tarvetta kuljettaa useampia kontteja kerrallaan. 
B-junayhdistelmä voisi olla varteen otettava kilpailija täysperävaunuyhdistelmälle. Sen 
takia kannattaisi tutkia tarkemmin niiden mahdollisia hyötyjä Containershipsille tai jopa 
investoida linkkivaunuun kokeilumielessä, jos käytössä olevista vetoautoista löytyy tar-
peeksi tehokas auto kokeilun suorittamiseen. 
7.5 HCT-yhdistelmät 
HCT on lyhennys sanoista High Capacity Transport. Se on kansainvälisesti käytössä 
oleva termi normaalia pidemmille tai raskaammille yhdistelmille tieliikenteessä, jotka 
eivät ole erikoiskuljetuksia. HCT-kuljetuksissa suurempi pituus tai paino syntyvät suu-
remmasta tavaramäärästä. 
Yli 25,25 metriä pitkät testikäytössä olevat HCT-yhdistelmät on merkitty perään kiinnite-
tyllä Pitkä kuljetus -kyltillä. Pitkillä yhdistelmillä saa liikennöidä ainoastaan ennakkoon 
tarkastetuilla reiteillä, ja niiden nimettyjen kuljettajien on pitänyt harjoitella yhdistelmällä 
ajoa suljetulla alueella. 
Suuremman kapasiteetin yhdistelmillä tavoitellaan pienempää energiankulutusta kulje-
tettavaan hyötykuormaan nähden. Sillä on suora vaikutus kustannusten ja päästöjen 
laskemiseen. Suuremmilla yhdistelmillä saadaan parannettua hyötykuorman suhde 
kokonaismassaan, jolloin teihin kohdistuvat rasitukset pienenevät suuremmista mas-
soista huolimatta. HCT-yhdistelmien teihin kohdistamaa kuormitusta saadaan pienen-
nettyä lisäämällä tarvittava määrä akseleita jakamaan painoa. Myös liikenneturvallisuu-
teen saadaan positiivisia vaikutuksia, kun sama tavaramäärä kulkee pienemmällä ajo-
neuvomäärällä. 
HCT-yhdistelmiin liittyy toistaiseksi vielä myös paljon haasteita. Uusissa 30–33 metriä 
pitkissä yhdistelmissä on kahden nivelen sijaan kolme niveltä, mikä aiheuttaa haasteita 
mitoittamiseen, kun pitää huomioida kääntyvyys ja stabiliteetti. Mitoituksen lisäksi pitää 
huomioida oikea painojakauma, jossa millekään akselille ei tule tiekuormituksen kan-
nalta liian isoa painoa ja vetäville akseleille pitää saada tarpeeksi painoa talvella ete-
nemisen kannalta. 
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HCT-yhdistelmien vetoautot voivat ajaa myös normaalimittaisena yhdistelmänä. Nor-
maalimittaisena ne täyttävät kaikki yleiset tieliikenteen vaatimukset ja voivat liikennöidä 
ilman reittirajoituksia. (20.) 
Poikkeuslupien hakeminen 
Poikkeuslupaa haettaessa tulee yksilöidä tarkasti, mihin mittoihin, massoihin tai muihin 
vaatimuksiin poikkeusta haetaan. Mittoja, massoja ja kääntyvyyttä ym. koskevat vaati-
mukset annetaan asetuksessa 1257/1992 (24.). Kaikki haettavat poikkeukset tulee 
perustella huolellisesti. Tuotekehityksen ja uudentekniikan kokeilun osalta tulee olla 
selkeä suunnitelma, mistä käy ilmi maantiellä suoritettavan kokeilun laajuus, sisältö ja 
välttämättömyys sekä tavoitteet. (20.) 
Liikennöinti HCT-yhdistelmillä 
Trafi on voinut antaa poikkeuslupia HCT-yhdistelmille vuodesta 2013 lähtien. Poikkeus-
luvilla mahdollistetuilla kokeiluilla on tarkoitus kehittää tavallista suurempiin yhdistelmiin 
liittyvää tekniikkaa ja kerätä tietoa aiempaa suurempien yhdistelmien soveltuvuudesta 
Suomen liikenejärjestelmään. 
 
Trafi ja Liikennevirasto perustivat HCT-ohjausryhmän 2013 kesällä, joka ohjaa ja koor-
dinoi kokeiluja lupaprosesseineen ja tekee johtopäätöksiä lainsäädännön kehittämisek-
si kokeiluilla saatujen tulosten perusteella. Kaikilta erikoisluvan saaneilta edellytetään 
liikennöintiraportointia joka kuukausi, sekä erikseen kesäajalta ja talviajalta on raportoi-
tava lupakohtaisen tutkimussuunnitelman mukaan. 
 
Kesäkaudella 2015 liikenteessä oli neljän luvanhaltijan seitsemän HCT-yhdistelmää, 
joista Speed Group Oy kuljettaa kontteja. Kuvassa 19 näkyy yksi Speedin käyttämistä 
yhdistelmistä. Yrityksellä on käytössä 32–33,5 metriä pitkiä yhdistelmiä, joiden suu-
rimmat sallitut massat ovat 68–90 tonnia. Yhdistelmillä kuljetetaan kahta pitkää konttia 
normaaliin puoliperävaunuyhdistelmään mahtuvan yhden sijaan. (20.) 
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Kuva 19. Speed Group Oy:n käyttämä HCT-yhdistelmä (21.). 
Trafin listaamia kokemuksia 
Merikonttiliikenteessä oli kesäaikana neljä lupaa, joista yksi on 68 t:n ja kolme 80–90 
t:n massoille. Konttikuljetuksista noin puolet oli kokonaismassaltaan yli 76 tonnia. Yh-
distelmän kokonaismassa on 78–88 tonnia metsäteollisuuden vientikonttien kanssa. 
Muissa konttikuljetuksissa massat olivat pääsääntöisesti selvästi kevyempiä. Reilu nel-
jännes kuljetuksista oli kokonaismassaltaan alle 60 t. 
 
Luvan haltijoiden kokemukset ovat olleet pääosin myönteisiä. Täydessä kuormassa 
olevat HCT-yhdistelmät ovat olleet kuljettajien mielestä vakaampia ajaa kuin tavalliset 
yhdistelmät, myös yhdistelmien ketteryyttä on kiitelty. HCT-yhdistelmistä on saatu ra-
kennettua perävaunujen ohjautuvilla akseleilla ja akselien kevennystoiminnoilla pituu-
teensa nähden liikenteessä sujuvasti liikkuvia yhdistelmiä. 
 
Ylämäkien aiheuttamaa vauhdin hidastumista on verrattu tavallisten yhdistelmien hi-
dastumiseen, sekä melkein täydellä kuormalla että pienemmällä paluukuormalla. Tes-
teistä saatujen tulosten perusteella tavallisen- ja HCT-yhdistelmän välillä ei ollut suurta 
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eroa. Kesäliikenteessä eniten haasteita aiheuttivat poikkeavat liikennejärjestelyt HCT-
reiteillä. Tietöiden ja onnettomuuksien seurauksena rakennetut väliaikaiset järjestelyt ja 
kiertotiet eivät välttämättä sovi HCT-yhdistelmille ja ovat näin ollen suuri haaste liiken-
nöinnille. (20.) 
Polttoainesäästöt 
HCT-yhdistelmien luvanhaltijoilta pyydettiin raportointia erityisesti polttoaineen kulutuk-
sesta kuljetettua yksikköä kohden ja vertaamaan HCT-yhdistelmän kulutusta normaa-
leihin yhdistelmiin.  
 
Merikonttikuljetuksissa kahta pitkää ja kevyttä merikonttia kuljettavalla alle 68 tonnin 
painoisella HCT-yhdistelmällä polttoainetta kului 40 % vähemmän konttia kohden kuin 
kahdella tavallisella yhdistelmällä ajettuna. Raskaampia kontteja kuljetettaessa kulutu-
sero oli hieman pienempi. Tyhjiä kontteja liikuteltaessa polttoainetta voidaan säästää 
nostamalla nostoteliautoissa taaimmainen akseli ylös. (20.) 
HCT-yhdistelmien soveltuvuus Containershipsille 
Kahta täysimittaista puoliperävaunua vetävän HCT-yhdistelmän tuominen Contai-
nershipsin kuljetuksiin loisi uusia vaihtoehtoja kuljetusten toteuttamiseen, mutta yrityk-
sen käyttämät 45 jalan kontit saattavat aiheuttaa ongelmia pituutensa vuoksi. 45 jalan 
kontit ovat noin 1,5 metriä pidempiä kuin 40 jalan kontit, joita esimerkiksi Speed käyttää 
oman Eko-rekkansa kuljetuksissa. Tämä tarkoittaa, että yhdistelmistä pitäisi tehdä jo 
liikenteessä olevia HCT-yhdistelmiä pidempiä, jolloin kääntymiseen tarvittava tila olisi 
suurempi. 
Variaatioita liikennöintiin HCT-yhdistelmillä 
Liikennöinti HCT-yhdistelmillä luo uusia mahdollisuuksia kuljetustensuunnittelussa. 
Parhaimmillaan yhdellä yhdistelmällä voi ajaa neljä pitkää kontillista tavaraa yhden 
kierroksen aikana, esimerkiksi kaksi tuontipurkua ja kaksi vientilastausta. 
HCT-yhdistelmät soveltuvat hyvin tilanteisiin, joissa yhdellä asiakkaalla on kaksi las-
tausta tai purkua yhdessä osoitteessa, jotka kävisivät painonsa puolesta kuljetettavaksi 
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HCT-yhdistelmällä. Tällöin samaan osoitteeseen ei tarvitse sitoa kalustoa yhtä autoa 
enempää. Ajamalla yhdellä autolla kahden sijaan saadaan myös vähennettyä tyhjänä 
ajoa. 
Yhtenä vaihtoehtona on myös käyttää HCT-yhdistelmiä välikätenä kuljetuksissa. Tällöin 
käytössä pitäisi olla sisämaan konttiterminaaleja, joihin HCT-yhdistelmillä vietäisiin 
kontteja satamasta. Konttiterminaalista tavarat kuljetettaisiin tavallisilla yhdistelmillä 
asiakkaalle. Asiakkailta täydet kontit vietäisiin taas konttiterminaaliin, josta HCT-
yhdistelmät veisivät täydet kontit satamaan. Operointi HCT-yhdistelmillä voitaisiin suo-
rittaa läpi vuorokauden, jolloin niiden käyttöaste saataisiin korkealle, tällä mallilla saa-
taisiin myös HCT-yhdistelmien tyhjänä ajettavat kilometrit lähes nollaan. 
8 Nopea reagointi tyhjeneviin autoihin 
Containershipsin nykyisellä toiminta tavalla ei suunnitella ajossa olevien autojen työ-
päiviä kokonaan valmiiksi etukäteen. Tämän taustalla on pyrkimys pitää palvelutaso 
korkeana. Toisin sanoen asiakkaalla on nykyisellä tavalla mahdollisuus saada tarvitta-
va kuljetus nopeammin ajoon, jos vapaita autoja on lähellä. Tämä aiheuttaa kuitenkin 
joissain tilanteissa autojen seisottamista edellisessä purku- tai lastauspaikassa muu-
tamasta minuutista puoleen tuntiin. 
Uudet kuormat ilmoitetaan kuljettajille joko soittamalla tai lähettämällä tekstiviesti, jonka 
kuljettaja kuittaa vastaanotetuksi. Uuden kuorman saamiseksi kuljettajan pitää ilmoittaa 
soittamalla tai tekstiviestillä olevansa valmiina ottamaan uuden kuorman. Varsinkin 
puhelujen vastaanottaminen vie turhaan työskentelyaikaa ajojärjestelijöiden muutenkin 
ajoittain tiukasta aikataulusta. (2.) 
Tässä luvussa esitetään eri vaihtoehtoja nopeampaan reagointiin tyhjeneviin autoihin. 
Nopealla reagoinnilla tyhjeneviin autoihin, saadaan poistettua ajoneuvojen turhaa odo-
tusaikaa ja näin ollen saataisiin vapautettua lisää tehokasta työaikaa kuljettajille. Suun-
nittelemalla uudet kuormat mahdollisimman nopeasti autojen tyhjentyessä, saataisiin 
lyhennettyä odotteluaikaa tai jopa poistettua se kokonaan.  
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Ratkaisuja 
Tyhjeneviin autoihin voidaan reagoida nopeammin, käyttämällä aikaisemmin työssä 
esitettyä kalenterimallia. Kalenterimallin avulla nähtäisiin nopeasti mille autoille pitää 
antaa uudet kuormat ennen kuin ne ehtivät tyhjentyä. 
Lastausten ennalta suunnittelu 
Muokkaamalla nykyistä toimintatapaa ennakoivammaksi, saadaan autojen seisottamis-
ta kuljetusten välissä vähennettyä. Suunnittelemalla kuormat valmiiksi ja lähettämällä 
uusi tehtävä kuljettajalle ennen kuin autot ehtivät tyhjentyä kokonaan, saadaan vähen-
nettyä ajojärjestelystä johtuvaa autojen paikallaan oloa. Ennalta suunnittelun apuna 
voidaan käyttää aiemmin työssä ehdotettua kalenterimallia. Myös osittain käytössä 
olevaa työaikaraporttia pystytään hyödyntämään ajojen ennalta suunnittelun apuna. 
Kalenterimallin lisäksi ennakointia voitaisiin helpottaa luomalla uusi toimintamalli sen 
rinnalle, jossa asiakkailta vaaditaan kuljetusten tilaaminen tiettyyn aikaan mennessä. 
Lisäämällä aikaraja kuljetusten varaamiseen saataisiin mahdollisuus ennakoida kulje-
tustensuunnittelu. Tämä mahdollistaisi sen, että ajojärjestelijät voisivat suunnitella ajet-
tavat kuormat autoille jo edellisenä päivänä. Tämän avulla saataisiin vähennettyä ajo-
järjestelyyn kohdistuvaa kuormitusta ennen kaikkea silloin, kun useampia autoja tyhje-
nee samanaikaisesti. 
Tähän malliin voitaisiin lisätä joustavuutta antamalla asiakkaille mahdollisuus varata 
kuljetuksia nykyisellä tavalla, mutta hinnoittelu kiireellisissä tilauksissa olisi laskettu 
hiukan korkeammaksi. 
9 Palkitsemiseen perustuva tehostaminen 
Tässä luvussa perehdytään palkitsemisen käyttöön liiketoiminnassa ja esitetään esi-
merkkejä, joita Containerships voi käyttää tässä työssä aiemmin asiakaspalvelulle ja 
ajojärjestelijöille esitettyjen mahdollisten toimintatapojen käyttöön oton avuksi. 
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9.1 Palkitsemiseen liittyviä periaatteita 
Palkitseminen ja bonusjärjestelmät perustuvat työmotivaation parantamiseen ja niillä 
pyritään saamaan työntekijät toimimaan tehokkaammin. Palkitseminen on yrityksen ja 
sen työntekijöiden välinen kaksisuuntainen prosessi, josta molemmat osapuolet hyöty-
vät. Palkitseminen on yksi johtamisen välineistä, jolla tuetaan organisaation strategiaa 
ja sillä välitetään viesti halutusta toiminnasta. 
Palkitsemisen määritelmässä lähtökohtaisena ajatuksena on, että työsuhde on sopi-
mus vaihtosuhteesta, jossa yritys saa työntekijän antaman työpanoksen, josta työnteki-
jä palkitaan vastineeksi. Viime kädessä vaihtosuhteessa on kyse yksilöiden tulkinnasta 
ja looginen päätelmä tästä on, että palkitsemisena voidaan pitää kaikkea sitä, minkä 
henkilö kokee palkitsevana. 
Palkitsemiseen liittyvien periaatteiden tulee olla selkeät ja koko henkilöstön tiedossa. 
Palkka ja palkitseminen koostuvat erilaisista ohjeista ja käsityksistä eri asioiden oikeu-
denmukaisuudesta. Palkitsemisen kokonaisuus koostuu kolmesta eri vaihtoehdosta: 
1. aineelliset palkkiot, joka voi olla esimerkiksi rahapalkkio 
2. välillisesti aineelliset palkkiot, joita ovat esimerkiksi koulutus- tai valmennusoh-
jelmat 
3. aineettomat palkkiot, joita ovat esimerkiksi kannustus, palaute ja arvostus. 
Palkitsemisen perusvaatimus on, että työpanoksen ja siitä saatavan palkitsemisen on 
vastattava toisiaan. Se edellyttää määrältään ja mahdollisesti myös muodoltaan erilais-
ten palkkioiden antamista. (22, s. 198–213.) 
9.2 Sisäinen ja ulkoinen motivaatio 
Motivoituminen työn tekemiseen voi olla lähtöisin kahdesta eri lähteestä. Motivaatio voi 
olla peräisin palkkioiden saamisesta ja rangaistusten välttelemisestä, jolloin se perus-
tuu ulkoiseen motivaatioon. Työn tekeminen voi myös itsessään olla luokseen vetävää 
ilman ”keppiä ja porkkanaa”, jolloin se perustuu sisäisään motivaatioon. (23.) 
45 
  
9.2.1 Sisäinen motivaatio 
Sisäinen motivaatio on proaktiivista ja siinä yksilö hakeutuu tekemään häntä innostavia 
asioita. Silloin tehtävä niin sanotusti vetää yksilöä puoleensa ja hän kokee halua heit-
täytyä tekemiseen ajattelematta, onko siitä tarjolla mitään ulkoista palkkiota. Koska 
ihminen haluaa lähtökohtaisesti tehdä sisäisesti motivoituneita tehtäviä, ei hän joudu 
pakottamaan itseään asiassa pysymiseen, vaan energia tekemiseen virtaa luonnolli-
sesti. Siksi sisäisesti motivoiva tekeminen ei aiheuta samanlaista kuormitusta kuin ul-
koisesti motivoiva tekeminen. Sisäinen motivaatio siis on lähtöisin henkilöstä itsestään 
ja se on seurausta hänen aktiivisesta etsiytymisestä tekemään asioita, jotka tuntuvat 
juuri hänestä itsestään mielekkäältä. 
Sisäiselle motivaatiolle ominaisia ovat seuraavat piirteet: 
- se on proaktiivista 
- siinä sisäinen innostus ajaa tekemiseen 
- sen avulla saadaan laajennettua näkökulmaa 
- siinä henkilö etsiytyy positiiviseen ilmapiiriin 
- se on energisoivaa 
- siinä tekeminen vetää henkilöä puoleensa 
- se muistuttaa leikkiä. (23.) 
9.2.2 Ulkoinen motivaatio 
Ulkoinen motivaatio on reaktiivista ja se on uhkiin vastaamista ja ja olennaisten resurs-
sien keräämistä. Tekeminen koetaan siinä välineenä ulkoisen päämärän saavutta-
miseksi, mutta tekeminen itsessään tuntuu pakkopullalta, eli asiana joka täytyy tehdä, 
kun muutakaan ei voi. Ulkoisessa motivaatiossa henkilö joutuu niin sanotusti työntä-
mään itseään tekemään käsillä olevaa asiaa ja tämä kuluttaa henkisiä resursseja. Ver-
tauskuvallisesti ulkoista motivaatiota voidaan kuvata keppi- ja porkkanamotivaatioksi. 
Siinä ihminen on passiivinen olento, jonka liikkeelle saamiseksi tarvitaan joko kielteistä 
keppiä tai myönteistä porkkanaa. 
Ulkoista motivaatiota luonnehtivat seuraavat piirteet: 
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- se on reaktiivista 
- sen motivoijana toimivat ulkoiset palkkiot ja rangaistukset 
- se kaventaa näkökulmaa 
- siinä henkilö pyrkii suojautumaan negatiiviselta palautteelta 
- se on kuluttavaa 
- henkilö työntää itseään kohti työntekoa 
- perustuu ”keppiin ja porkkanaan”. (23.) 
9.3 Asiakaspalvelu 
Asiakaspalvellulle voitaisiin kehittää palkitsemisjärjestelmä, perustuen aiemmin ehdo-
tettuun uuteen vientikuormien varaussysteemiin. Asiakaspalvelijoiden motivaatiota uu-
den systeemin käyttämiseen voitaisiin mahdollisesti parantaa tuomalla bonusjärjestel-
mä mukaan, uuden varaussysteemin käyttöönoton yhteydessä. 
Asiakaspalvelijoiden palkitseminen voitaisiin toteuttaa asettamalla tavoiteraja esimer-
kiksi vuoden tai kuukauden aikana onnistuneesti varattujen paluukuormien määrästä. 
Laskemalla lopuksi kaikki tuontikuormien kannalta onnistuneesti aikataulutetut vienti-
kuormat, saataisiin selville, onko raja saavutettu ja jos on, annetaan siitä sovittu palk-
kio. Asettamalla saavutettavissa oleva raja onnistuneiden vientilastausten määrälle 
saataisiin todennäköisesti tehokkaammin haettua toimivampaa ratkaisua helpoimman 
sijaan. 
Käytäntöä ei tarvitse ottaa käyttöön koko Suomen alueelle vaan esimerkiksi niille alueil-
le, joista on tähän asti ollut vaikeaa löytää sopivaa paluukuormaa tyhjeneville autoille. 
Jos se otetaan käyttöön koko Suomen alueelle, pitää rajan olla silloin huomattavasti 
korkeammalla, koska esimerkiksi Etelä-Suomen alueella paluukuormien löytäminen ei 
aiheuta suuria vaikeuksia ajojärjestelylle. 
9.4 Ajojärjestely 
Containerships kehittää järjestelmää, jolla saadaan mitattua käytössä olevan kaluston 
hyötykäyttö ja selvitettyä autojen tyhjänä ajetut kilometrit. Yrityksen tietokantaan tallen-
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tuu jo tällä hetkellä tarvittavat tiedot tyhjänä ajamisesta, mutta sitä ei pystytä vielä hyö-
dyntämään. Kun tietokanta saadaan hyötykäyttöön, sillä voidaan tarkkailla päivittäin 
tyhjänä ajettuja kilometrejä ja tehdä niistä tilastoja. 
Tilastoimalla tyhjänä ajokilometrit saadaan vertailtua niiden määrää ja laskettua niistä 
aiheutuvat kustannukset. Ajan myötä saaduista tilastoista saadaan laskettua ajojen 
tyhjänä ajon keskiarvo. Sitä voidaan käyttää ajojärjestelyn tehokkuuden mittaamiseen. 
Mittaamalla kaluston hyötykäytön tehokkuutta, voidaan alkaa myös etsiä tiedostamat-
tomia syitä tyhjänä ajon määrään ja alkaa etsiä uusia ratkaisuja tyhjänä ajamisen mi-
nimoimiseksi.  
Uusien ratkaisujen luomiseen liittyen ajojärjestelijöille voitaisiin kehittää palkitsemisjär-
jestelmä. Palkitsemisjärjestelmän tuominen innovointiin ja tyhjänä ajon minimoimiseen 
toisi motivoivan elementin tehokkuuden parantamiseen.  
Kaluston tyhjänä ajomäärien vähentämiseksi pitää asettaa raja, johon niiden määrää 
verrataan mittausjakson aikana. Jos mitattavan aikavälin aikana saavutetaan vähäi-
semmät tyhjänäajomäärät kuin sille määritetty raja, lisätään siitä positiivinen merkintä 
bonusseurantaan. Jos määritetyt tavoitteet saavutetaan sovitun aikavälin aikana, anne-
taan saavutuksesta siitä luvattu palkkio. Ajan myötä rajoja voidaan muuttaa, että voi-
daan saavuttaa entistä parempia tuloksia. 
Toinen mitattava kohde voisi olla autojen tyhjänä vietettyjen odotusaikojen pituudet. 
Mittaamalla odotusaikoja saataisiin luotua kuva niiden määrästä ja voitaisiin alkaa miet-
tiä ratkaisua niiden vähentämiseen. Odotusajan minimointia varten voitaisiin käyttää 
samanlaista toimintamallia kuin edellä mainitussa tyhjänä ajon minimoinnissa. 
Rajoja määritettäessä on tärkeää asettaa ne järkevälle tasolle, jotta niistä saadaan 
toivottu vaikutus. Jos rima asetetaan liian korkealle, tulos on liian vaikea saavuttaa ja 
siten motivaatio sen tavoittelemiseksi pienenee. Lisäksi pitää päättää palkitaanko yksi-
lösaavutuksista vai tiimin saavutuksista. 
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10 Omat päätelmiä ja näkemyksiä toimenpidevaihtoehdoista 
Tässä luvussa käydään kertauksena läpi työssä ehdotetut ratkaisut ja asetetaan ne 
järjestykseen, jossa tämän insinöörityön tekijä niitä lähtisi toteuttamaan. 
Työ oli aiheeltaan melko laaja ja siinä käsiteltiin melko laajasti maantiekuljetusten 
suunnitteluun ja toteuttamiseen liittyviä asioita. Työn aikana esille tuotuja ongelmia on 
pyritty ratkomaan mahdollisimman tehokkaasti, käyttämällä apuna mahdollisimman 
laajasti erilaisia tietolähteitä. Työn tavoitteena oli löytää uusia ratkaisuja työn aiheeseen 
liittyen ja tässä onnistuttiinkin ihan hyvin. Containershipsin ilmoittamiin, kehitystä vaati-
viin kohteisiin on ehdotettu yhteensä 15 erilaista ratkaisua, joilla voitaisiin muokata käy-
tössä olevia ohjelmia ja toimintatapoja. Ratkaisuja on onnistuttu esittämään laajasti eri 
osa-alueille. Osa ehdotetuista ratkaisuista on kieltämättä työläitä toteuttaa, mutta niiden 
tuomia etuja kannattaisi mahdollisuuksien mukaan selvittää tarkemmin. Työssä on tuo-
tu esille myös helpommin toteutettavissa olevia ehdotuksia, joiden toteuttamiseen vaa-
dittaisiin ainoastaan toimintatapojen muutoksia, tekemättä suuria panostuksia uusiin 
ohjelmiin tai laitteisiin. 
Alla on lueteltu kertauksena ratkaisut sellaisessa järjestyksessä, jossa tämän insinööri-
työn tekijä niitä lähtisi toteuttamaan. Ratkaisut ovat jaettu erikseen ajojärjestelyyn, ka-
lustoon ja asiakaspalveluun vaikuttaviin kohtiin. 
10.1 Ratkaisut ajojärjestelylle 
1. Ajojärjestelijöiden työn sujuvoittaminen: Ajojärjestelijöiden työn helpottamiseksi 
ehdotettiin, että tiettyjä toimintatapoja muokattaisiin siten, että niihin kuluvaa 
työaika saataisiin vähennettyä ja siten tuotua lisää aikaa varsinaiseen ajojen 
suunnitteluun. 
2.  Kuljetusten ennalta suunnittelu: Kuljetusten ennalta suunnittelun tavoitteena on 
luoda toimintatapa, jossa kuljetukset suunniteltaisiin esimerkiksi edellisenä päi-
vänä, jolloin kuljettajien työaika saataisiin tehokkaammin käyttöön. Nykyisellä 
toimintatavalla kuljettajat saattavat odottaa uutta kuljetusta jopa puoli tuntia, kun 
taas suunnittelemalla kuljetukset etukäteen kuljettajat tietäisivät heti edellisen 
kuljetuksen päätyttyä mihin heidän pitää seuraavaksi suunnata. 
49 
  
3. Kalenterinäkymä autoista: Kalenterinäkymän avulla saataisiin visuaalinen kuva 
kaikkien autojen kuljetusten tilasta ja siten helpotettua kuljetusten ennalta 
suunnittelua. 
4. Matka-aika: Matka-ajan arvioimiseksi ehdotettiin, että autojen ajoneuvopääte 
lähettäisi tiedon arvioidusta matka-ajasta ajojärjestelijöille. Tieto matka-ajasta 
saataisiin navigaattorin antamasta arviosta, joka matkaan asiakkaalle tai sata-
maan kuluisi. Tämän avulla ajojärjestelijä näkisi ajojärjestelyohjelmasta matka-
ajan ja voisi suunnitella autoille uudet kuormat ennen kuin edelliset kuljetukset 
olisi ajettu. 
5. Lastauspaikat Transforcen kartalle: Tuomalla lastauspaikat näkyville Transfor-
ce-ohjelman karttanäkymään saataisiin visuaalinen kuva kuormien sijainnista ja 
siten pystyttäisiin nopeasti näkemään sopivimmat kuormat autoille. 
6. Ohjelmien linkitys: Ohjelmien linkittäminen liittyy Transforcen kartalle näkyviin 
tuotaviin lastauspaikkoihin. Ehdotus oli, että kuljetukset saataisiin valittua 
Transman-ohjelmaan, valitsemalla haluttu kuljetus Transforce-ohjelman kartal-
ta. 
7. Ajojärjestelyn palkitsemismalli: Palkitsemiskäytäntöä ehdotettiin ajojärjestelyn 
tehokkuuden parantamiseksi. Lisäksi palkkioita voitaisiin jakaa uusista innovaa-
tioista, joilla ajojärjestelijöiden työtehoa saataisiin parannettua. 
10.2 Kalustoon vaikuttavat ratkaisut 
1. Puoliperävaunuyhdistelmät: Ehdotus oli, että eri painoisten kuormien vaikutusta 
autojen polttoaineenkulutukseen aletaan seurata ja etsitään siten painoiltaan ta-
loudellisimmat kuormat autoille. 
2. Täysperäyhdistelmät: Ehdotus oli, että alettaisiin kartoittaa mahdollisia täyspe-
rävaunuyhdistelmälle sopivia kuormia tutkimalla aiemmin ajettuja kuormia.  
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3. B-juna: B-junia voitaisiin käyttää samanlaisiin kuljetuksiin, kun täysperävau-
nuyhdistelmää. Ehdotuksena oli, että tutkittaisiin tarkemmin olisiko B-
junayhdistelmillä tehostava vaikutus Containershipsin kuljetustoimintaan. 
4. HCT-yhdistelmät: Ehdotuksena oli, että selvitettäisiin, saataisiinko HCT-
yhdistelmillä tuotua lisää tehokkuutta konttien kuljettamiseen. Ongelmaksi HCT-
yhdistelmien kohdalla nousi Containershipsin käyttämät 45 jalan kontit, jotka 
ovat noin 1,5 metriä pidempiä kuin esimerkiksi Speed Oy:n kuljettamat 40 jalan 
kontit. Niiden takia yhdistelmistä pitäisi tehdä pidempiä kuin liikenteessä olevat 
yhdistelmät, jolloin kääntymiseen tarvittava tila saattaa nousta liian suureksi. 
10.3 Ratkaisut asiakaspalvelulle 
1. Tiedot tuontikuljetuksista asiakaspalvelulle: Ehdotuksena oli, että asiakaspalve-
lu saisi tietoon tuontikuormien purkupaikat, että he voisivat varata kuljetukset 
sopiville päiville siten, että niistä saataisiin paremmin soveltuvia paluukuormia 
tuontikuormille. 
2. Internetpohjainen kuljetustenvarauspalvelu: Internetpohjaista varauspalvelua 
ehdotettiin asiakaspalvelun työn sujuvoittamiseksi.  
3. Tuontikuormat Transforce-ohjelman karttaan: Ehdotus oli, että asiakaspalvelu 
ottaisi Transforcen karttaohjelman uudeksi työkaluksi. Kartalta pystyttäisiin nä-
kemään, mihin ja mille päivälle paluukuormia pitäisi varata. 
4. Asiakaspalvelun palkitsemismalli: Asiakaspalvelulle ehdotettiin palkitsemismal-
lia paluukuormien varaamiseen liittyen. Tarkoitus olisi löytää paluukuormat 
tuontikuormille ja kun tietty määrä paluukuormia olisi onnistuneesti varattu, an-
nettaisiin siitä asiakaspalvelulle sovittu palkkio. 
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11 Yhteenveto 
Työn tarkoituksena oli löytää tehostavia toimenpiteitä Containerships plc:n maantiekul-
jetuksiin, joilla pystytään reagoimaan oletettuun tulevaisuudessa tapahtuvaan tavara-
määrän kasvuun ja siitä aiheutuvaan kuljetusten lisääntymiseen. 
Työn aikana tutustuttiin kuljettajien, ajojärjestelijöiden ja asiakaspalvelun työtapoihin ja 
etsittiin ratkaisuja, joilla saataisiin työntekijöille tehokkaampia työkaluja ja -tapoja työn 
tekemiseen. Optimointimahdollisuuksia yrityksen kuljetustoiminnassa löytyi ennen 
kaikkea sen toimintatavoissa ja työkaluissa, joilla kuljetuksia suunnitellaan.  
Ajojärjestelyn toimintaan haluttiin saada ratkaisuja, joilla ajojärjestelijä pystyvät enna-
koimaan tyhjeneviin autoihin nopeammin, että kuljettajien työaika saataisiin tehok-
kaampaan käyttöön. Lisäksi mietittiin ratkaisuja, joilla ajojärjestelijät saisivat paremman 
mahdollisuuden suunnitella kuormat mahdollisimman vähäisillä tyhjänäajokilometreillä, 
jotta kaluston käyttöastetta saataisiin parannettua ja samalla parannettua kuljetusten 
kannattavuutta. 
Asiakaspalvelulle haluttiin etsiä vaihtoehtoisia toimintatapoja kuljetusten varaamiseen 
ja kehittää yhteistyötä ajojärjestelijöiden kanssa. Ennen kaikkea asiakaspalvelun haas-
tattelulla saatiin esille hyviä kehittämisideoita ja vinkkejä, miten toimintaa kannattaisi 
lähteä kehittämään. 
Työn lopputuloksena saatiin laadittua ehdotuksia kaikkiin Containershipsin toivomiin 
kohteisiin. Ehdotettujen mallien avulla yritys voi alkaa kehittää uusia ratkaisuja liiketoi-
mintansa kehittämiseksi. 
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Containershipsillä käytössä olevat kontit 
Kuvassa näkyvät Containershipsillä käytössä olevat kontit sekä sekä niiden mitat, tila-
vuudet ja tieto monta eurolavaa kontin lattiapinta-alalle mahtuu. 
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Kysymyksiä kuljettajalle (Täysperäyhdistelmä) 
1. Onko paikkoja, joissa odotusaikaa tulee toistuvasti normaalia enemmän? 
Vastaus: Ei oikeastaan. Jos on paljon autoja asiakkaan pihassa, niin aikaa saattaa 
kulua pidempään, mutta yleisesti toimii sujuvasti. 
2. Onko satamassa solmukohtia, joissa kuluu turhaa aikaa toistuvasti? 
Vastaus: Nosturin alla laivapäivinä. Jos laiva on rannassa, niin silloin saattaa olla 
pidempi odotus, mutta yleisesti satamassa ei kulu ylimääräiseen odotteluun aikaa. 
3. Tuleeko mieleen asioita, joilla voitaisiin nopeuttaa satamassa käyntejä? 
Vastaus: Jos nosturilta saataisiin kontit pois heti, niin voitaisiin nopeuttaa satamas-
sa käyntiä. 
4. Onko kuljettajilla työpäivän aikana tarpeettomia työaikaa vieviä tehtäviä, jotka 
voisi suorittaa joku muu? 
Vastaus: Ei ole ylimääräisiä tehtäviä. Kaikki kuljettajan työpäivän aikana tekemät 
tehtävät ovat kuljettajille kuuluvia tehtäviä. 
5. Mitä apuvälineitä kuljettaja käyttää suunnitellessaan ajoreittejä? 
Vastaus: Pahvikartta ja navigaattori. Navigaattoria käytettäessä, käytössä on Mio-
navigaattori tai puhelin. Pahvikarttaa käytetään, jos paikka on tuntematon ja halu-
taan varmistaa reitti tai jos navigaattori ei löydä osoitetta. 
6. Kaipaatko työhösi jotain uusia työntekemistä helpottavia apuvälineitä? 
Vastaus: Yhdistelmä on tehty niin helppokäyttöiseksi, ettei siihen tarvita uusia apu-
välineitä. Niissä paikoissa, joissa pitää koskea itse kuormaan, niin sieltä löytyy tar-
peelliset apuvälineet purkamiseen ja lastaamiseen. 
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7. Onko Containershipsin kuljetustoiminnassa jotain kohtia, mistä keksit parannet-
tavaa? 
Vastaus: Ajojärjestelyn pitäisi toimia nopeammin. 
8. Minkälaisia ratkaisuja ongelmiin olet miettinyt (jos keksit jotain kehitettävää)? 
Vastaus: Jos päivä olisi suunniteltu ennalta niin olisi helpompi rytmittää päivää ja ei 
tarvitsisi etsiä paikkaa missä odottaa uutta kuormaa. Lisäksi kuljettaja pystyisi 
suunnittelemaan tauot paremmin. 
Satamaan kutsuttaessa pitäisi seuraavan kuorman olla valmiiksi suunniteltuna sa-
tamassa, etenkin pääkaupunkiseudulle ajetuissa kuormissa, kun ajoaika satamaan 
on alle puoli tuntia. Nyt auto saatetaan lähettää rantaan, missä kuljettaja joutuu uu-
destaan ilmoittamaan olevansa valmis ottamaan uuden kuorman, jolloin aiheutuu 
taas turhaa odottelua. 
9. Minkälaisia kuormia täysperäyhdistelmällä ajetaan? 
Vastaus: Paperia pääsääntöisesti. Konttien koko vaihtelee. Yhdistelmällä on haas-
tavaa ajaa tiukoissa paikoissa, jonka takia sillä vältetään joitain paikkoja. 
Jos paperitehtaalle ei mene täyttä yhdistelmää, niin saattaa tulla muitakin keikkoja. 
10. Onko suuresta kokonaismassasta ollut erityistä hyötyä? 
Vastaus: Paperikonttien kanssa toimii erittäin hyvin. Nikkelikuormien ajossa on ollut 
myös hyötyä. 
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Kysymyksiä kuljettajalle (Side loader) 
1. Onko paikkoja, joissa odotusaikaa tulee toistuvasti normaalia enemmän? 
Vastaus: Ei ole osunut kohdalle 
2. Onko satamassa solmukohtia, joissa kuluu turhaa aikaa toistuvasti? 
Vastaus: Depotin (tyhjät kontit) puolella saattaa välillä tökkiä. Lastin saa usein hel-
posti. 
3. Tuleeko mieleen asioita, joilla voitaisiin nopeuttaa satamassa käyntejä? 
Vastaus: Ruokataukoja voisi porrastaa, niin aina olisi joku antamassa uuden kontin, 
eikä ruuhkia pääsisi syntymään Depotissa 
4. Onko kuljettajilla työpäivän aikana tarpeettomia työaikaa vieviä tehtäviä, jotka 
voisi suorittaa joku muu? 
Vastaus: Ei ole, kaikki tehtävät mitä kuljettaja suorittaa päivän aikana on kuljettajal-
le kuuluvia töitä. 
5. Mitä apuvälineitä kuljettaja käyttää suunnitellessaan ajoreittejä? 
Vastaus: Navigaattori ja lihasmuisti. Ei omista erillistä navigaattoria, vaan käyttää 
puhelimen tai tabletin navigaattoria. Side loader-keikat ovat usein samoille asiak-
kaille, jolloin osoitteet ovat kuljettajalle tuttuja ja silloin ei navigaattoria tai karttaa 
tarvita. 
6. Kaipaatko työhösi jotain uusia työntekemistä helpottavia apuvälineitä? 
Vastaus: Ei kaipaa. Työ on jo tarpeeksi helppoa 
7. Onko Containershipsin kuljetustoiminnassa jotain kohtia mistä keksit parannet-
tavaa? 
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Vastaus: Keikan saaminen kestää välillä liian pitkään. Keikkaa riittää. Muuten 
homma toimii. 
8. Minkälaisia ratkaisuja ongelmiin olet miettinyt (jos keksit jotain kehitettävää)? 
Vastaus: Ei ole tullut mietittyä 
9. Minkälaisia kuormia side loaderilla viedään/ eroaako tavallisella trailerilla aje-
tuista? 
Vastaus: Kaikki keikat sijoittuvat Lahdesta etelään sijoittuvalle alueelle. Konttien 
siirtelyä enemmän. Side loader-kuormat sijoittuvat pääasiassa pääkaupunkiseudul-
le. 
10. Mitä kuljettajan työpäivä pitää sisällään? 
Vastaus: Satamassa konttien vaihtelua, asiakkaiden luona konttien laskua ja aja-
mista.
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Kysymyksiä ajojärjestelylle 
1. Mitä tehtäviä ajojärjestelijän työ sisältää? 
Vastaus: Ajojärjestelyn tärkein tehtävä on konttien maakuljetuksiin liittyvien lastaus-
ten ja purkujen suunnittelu. Kuljetusten suunnittelu tehdään pääosin Transman- oh-
jelmalla. Mannerheimintien toimistolla on kaksi ajojärjestelijää, jotka hoitavat koko 
maan ajojen suunnittelun. 
Ajojen suunnittelun lisäksi ajojärjestelijöille kuuluu iso määrä muita tehtäviä, joita 
ovat: 
- ostolaskujen tutkiminen 
- alihankkijoiden lähettämien laskujen tarkistaminen Process Directorilla (SAP) 
- omien autojen pesu, korjaus, jne. laskut 
- kuormien muokkaamisesta liittyvien laskujen tarkistamista 
- seuraavien päivien keikkojen tutkiminen, että saadaan ennakoitua autojen tarve 
- ajojen ilmoittaminen Helsingin satamaan, että operointi siellä tapahtuu sujuvasti 
- lista ajettavista keikoista Gate Houseen, että rahtikirjat ovat valmiina 
- kuljettajien ajoaikojen seuraaminen 
- seuraavan aamun keikkojen suunnittelu edellisenä iltapäivänä 
- asiakkaiden kanssa purkuihin ja lastauksiin liittyvien asioiden sopimista (asia-
kas soittaa tai ajojärjestelijä soittaa)  
- tuonti- ja vientiosaston henkilökunnan kanssa ajojen suunnittelua 
- keikkoihin liittyvien tietojen ilmoittaminen kuljettajalle puhelimitse 
- kulkulupien pyytäminen kuljettajille, paikkoihin joissa sellaista tarvitaan 
- kuljettajien vapaapäivistä sopiminen kuljettajien kanssa 
- myyntiosaston henkilökunnan ohjeistaminen keikkoihin liittyen 
- laivojen aikataulujen seuraaminen 
- omien autojen rahtikirjojen ja työaikaraporttien tarkistaminen 
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- kuitattujen rahtikirjojen tarkistaminen arkistoista, jos asiakkaat haluavat tarkis-
taa jotain ajettuihin kuormiin liittyen. 
Ajojärjestelijät ovat jakaneet tehtävät siten, että toinen tekee ajojen suunnitteluun 
liittyvät tehtävät ja toinen tekee sillä aikaa muut työtehtävät. 
2. Miten valitsette kuormat autoille (valintaan vaikuttavia tekijöitä)? 
Vastaus:  
- omat autot ovat aina etusijalla  
- alihankkijoille annettavat keikat yritetään jakaa tasaisesti 
- kaikille yritetään antaa viikonlopuksi keikat kotiin päin 
- melkein kaikilla on ADR-luvat, mutta joskus joutuu miettiä niiden kanssa 
- ajoajan mukaan lähetetään pidemmällä 
- kontin kunto vaikuttaa valittavaan keikkaan (paperikuntoinen, lavakuntoinen, 
lankkukuntoinen). 
3. Minkälaisia apuvälineitä toivoisit ajojen suunnitteluun nykyisten lisäksi? 
Vastaus: Kuskien kanssa viestintään voisi panostaa. Keikkojen ohjeistaminen olisi 
helpompaa, jos olisi paremmat viestintävälineet suunnitteluohjelmassa. Yhtenäistää 
suunnitteluohjelmien käyttö muiden maiden osastojen kanssa. 
4. Miten parantaisit ajojärjestelyn ja asiakaspalvelun yhteistyötä? 
Vastaus: Asiakkaaseen pitäisi pystyä ottamaan paikallisesti yhteyttä, että pystyttäi-
siin toimimaan asiakkaan toivomalla tavalla. Välikäsien vähentäminen keikoissa. 
5. Miten parantaisit asiakaspalvelun ja ajojärjestelyn välistä tiedonkulkua? 
Vastaus: Kiireessä asiat joita suullisesti sovitaan saattaa unohtua, eli siihen pitäisi 
saada toimivampi tapa toimia. Asiakkailta pitäisi saada suoraan tiedot minkälaisella 
kalustolla keikat hoidetaan. 
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6. Onko tilastoinnin lisäksi muita aikaa vieviä ylimääräisiä tehtäviä? 
Vastaus: Laskutus, mutta siihen kehitetään uutta järjestelmää 
7. Pystytäänkö kaikille autoille suunnittelemaan kuormat siten, että kuorma lasta-
taan illalla ja ajetaan seuraavana päivänä? (Onko kaikissa autoissa makuuoh-
jaamot?) 
Vastaus: On kaikissa. Kuljettajat asuvat työviikon autoissa. 
8. Onko mielessä asioita, joilla saisi ajojärjestelyn tehokkaammaksi, mutta joka ei 
ole mahdollista nykyisillä työkaluilla? 
Vastaus: Yksinkertaisempi ohjelma ajojen suunnitteluun 
9. Onko suunnitteluohjelmassa asioita, joita voisi muokata suoraviivaisemmaksi? 
Vastaus: Hiirellä klikkaamista vaativia kohtia vähentämällä ajojärjestelyohjelmasta, 
saataisiin suoraviivaisemmaksi. Keikkojen siirtäminen vetämällä keikkalistalta au-
toon. 
Transman-ohjelma sisältää paljon osia, jotka eivät liity varsinaisesti ajojärjestelyyn 
ja aiheuttavat sen, että ohjelma toimii välillä hitaasti. Jos ohjelma kaatuu, ei ajojär-
jestelijöillä ole tietoa keikoista ja se tarkoittaa, että autoille ei voi suunnitella silloin 
kuormia. 
10. Olisiko mahdollista saada suuntaa antava tieto kontin kunnosta jo tuontilas-
tauspaikalta? 
Vastaus: Ei ole 
11. Miten Porin sataman käytöstä luopuminen on vaikuttanut kuljetusten suunnitte-
luun? 
Vastaus: Kilometrimäärät ovat lisääntyneet, mutta suunnittelu on yksinkertaistunut. 
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12. Mitkä ovat kuljetuksen suunnittelun vaiheet? 
Vastaus: Ensimmäisenä valitaan auto Transman-ohjelmalta, sitten valitaan keikka 
ohjelman listalta. Sen jälkeen keikka liitetään autoon, jonka jälkeen auton näkymä 
listalla muuttuu vihreäksi. Lopuksi lähetetään keikan tiedot tekstiviestillä, joka läh-
tee suoraan suunnitteluohjelmasta kuljettajalle. Kun viesti on lähetetty, keikan 
suunnittelu on valmis. Valmiiksi suunnitellun auton jälkeen, Transman-ohjelman 
näkymä päivitetään ja voidaan alkaa suunnitella uutta keikkaa seuraavalle autolle.
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Kysymyksiä asiakaspalvelulle 
1. Mitä tehtäviä asiakaspalvelijan työhön kuuluu? 
Vastaus: Tilausten vastaanotto, tilausten välittäminen ajojärjestelijöille ja vahviste-
taan asiakkaalta sovittuja noutoaikoja 
2. Miten asiakkaat varaavat kuljetukset? 
Vastaus: Asiakaspalvelu kirjaa tilaukset Tranjob-ohjelmaan. Tranjob-ohjelmalla lä-
hetetään tiedot ajojärjestelyn Transman-ohjelmaan.  
3. Ehdottaako asiakaspalvelu asiakkaalle sopivaa konttia vai ilmoittaako asiakas 
itse minkä kokoista konttia tarvitaan?  
Vastaus: Asiakkaan pitäisi pyytää oikean kokoista konttia itse tilausta varten täytet-
tävällä case order-kaavakkeella, jossa kerrotaan kaikki tarvittavat tiedot kuljetuksis-
ta. Case order- kaavakkeella asiakkaat tilaavat kuljetukset. Tiedot tulevat näkyville 
Tranjob-ohjelmaan, kun asiakas on täyttänyt kaavakkeen. Välillä asiakaspalvelu 
kuitenkin avustaa asiakkaita oikean kokoisen kontin valinnassa 
4. Kuinka suuri osa kuljetuksista tilataan tietylle päivälle (ei joustoa noutoajankoh-
taan)? 
Vastaus: Pyritään toimimaan asiakaslähtöisesti, mutta välillä on mahdotonta laivo-
jen aikataulujen ja asiakkaan tavaroiden valmistumisen tuotannossa takia  
5. Kuinka joustavia asiakkaat ovat yleisesti noutopäivien suhteen? Voiko asiakas-
palvelu ehdottaa noutopäivää? 
Vastaus: Asiakaskohtaista, jotkut erittäin tarkkoja. Jollain ei ole niin väliä. 
6. Onko mielessä tapoja, jolla saataisiin parannettua asiakaspalvelun ja ajojärjes-
telyn yhteistyötä? 
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Vastaus: Toimii saumattomasti, mutta ei ole tehokas. Tämän hetkinen toteutus yh-
teistyössä on ainoa toimiva tapa tällä hetkellä. 
7. Miten parantaisit tiedonkulkua ajojärjestelyn ja asiakaspalvelun välillä? 
Vastaus: Käytössä olevat ohjelmat pitäisi ottaa tehokkaampaan käyttöön. Lisäksi 
asiakaspalvelun osaa ajojen suunnittelussa voitaisiin lisätä. Vahvistussanomien ja 
ohjelmien välisen kommunikoinnin avulla voitaisiin parantaa tiedonkulkua. 
8. Minkälaisia apuvälineitä toivoisit kuljetusten varaamisen tehostamisek-
si/helpottamiseksi? 
Vastaus: Yrityksellä ei ole käytössä intranettiä, eli Internet tilausten käyttöönotto 
otolla saataisiin helpotettua työtä 
9. Onko mielessä toimintatapoja, joilla saisi helpotettua asiakaspalvelun tekemää 
tilausten käsittelyä? 
Vastaus: Yhtenäistämällä toimintatavat asiakaspalvelussa. 
10. Onko mielessä tapoja, joilla saataisiin tilausten käsittelyä nopeutettua? 
Vastaus: EDI- toimivammaksi, ei ole yhtä sovittua toimintatapaa tietojen käsittelyyn. 
Lisäksi LEAN-ajattelun käytön lisäämistä kehittämisessä, että saadaan turhia teh-
täviä vähennettyä ja luotua yhtenäisempi tapa toimia asiakaspalvelussa. 
11. Onko Containershipsillä käytössä EDI-järjestelmää (yritysten välinen tiedonsiir-
to)? Jos ei ole, niin olisiko siitä hyötyä asiakaspalvelun kannalta? 
Vastaus: Joillekin asiakkaille löytyy, mutta ei toimi toivotulla tavalla. 
12. Kuinka suuri osa kuljetuksista tilataan siten, että ajojärjestely pystyisi suunnitte-
lemaan niiden noudot jo edellisenä päivänä? 
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Vastaus: Containershipsin ajojärjestelyä ei suoriteta samalla tavalla kuin monissa 
muissa yrityksissä, vaan se tehdään sitä mukaan, kun autot tyhjenevät. Tämän 
hetkisen toimintamallin takia ajojärjestelijöiden ei kannata tehdä suunnitelmia au-
toille pitkälle aikavälille. (Ei suoraa vastausta kysymykseen) 
